


























Treball	  realitzat	  per:	  





Àlvar	  Garola	  Crespo 
 
 






Barcelona, Setembre	  2016 
 
 
Departament	  d’Enginyeria	  Civil	  i	  Ambiental	  











Anàlisi	  econòmic	  del	  sistema	  de	  
tarifació	  de	  la	  T-­‐Mobilitat	  
     
     
  
Títol:  Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat  
      Autora:  Mireia  Sabata  Castel  
      Tutor:  Àlvar  Garola  Crespo  




Les  ciutats  que  disposen  d’una  bona  xarxa  de  transport  públic  juntament  amb  un  
bon  servei  i  gestió,  la  demanda  del  transport  públic  és  superior  a  la  del  vehicle  
privat.  A  més  a  més  de  tenir  unes  bones  infraestructures  de  transport  també  és  
important  saber  gestionar-­les  i  que  els  usuaris  pugin  accedir-­hi  i  gaudir-­ne  de  la  
manera  més  còmode  i  fiable  possible.  Conseqüentment  els  ciutadans  n’obtindran  
beneficis  directes  i  indirectes:  reducció  de  l’accidentalitat,  de  la  congestió  i  de  la  
contaminació,  reducció  del  temps  de  viatge,  entre  altres.    
Un   element   fonamental   per   a   la   millor   de   les   xarxes   de   transport   públic   és  
actualitzar-­se  a   les  noves   tecnologies   i,  en  conseqüència,  aplicar     millores  en  
altres  àmbits  per  aprofitar  les  potencialitats  del  canvi  tecnològic.    Tot  i  que  en  un  
primer  moment  no  tinguin  una  bona  rebuda  per  part  dels  ciutadans,  els  beneficis  
addicionals   que   generen   provoquen   un   canvi   de   mentalitat.         La   T-­Mobilitat,    
aprofitant   l’expiració   del   sistema   tecnològic   actual,   els   alts   costos   de  
manteniment  i  el  poc  control  sobre  el  frau;;    podria  implantar-­se  com  un  exemple  
de  millora  de  la  xarxa  del  transport  públic  i  de  la  mobilitat  en  general.  
 
Un  dels  objectius  d’aquest  treball  és  conèixer  la  T-­Mobilitat  i  veure  si,  realment,  
el  dèficit  provocat  pel  canvi  de  tarifació  vindrà  compensat  per  un  augment  de  la  
demanda  i  una  reducció  del  frau.    
En  primer  lloc,  s’explicarà  l’actual  sistema  tarifari,  el  Sistema  Tarifari  Integrat,  de  
tal   manera   que   quan   s’expliqui   el   sistema   de   la   T-­Mobilitat,   serà   més   fàcil  
detectar-­ne  els  avenços  i  punts  forts  que  presenta  el  nou  projecte;;  com  també  
identificar-­ne   els   punts   febles.   A   continuació,   degut   a   la   particularitat   del  
finançament  del  transport  públic,  s’explicaran  les  dues  fonts  de  finançament  i  es  
concretarà  a  l’àmbit  del  sistema  tarifari  integrat  de  Barcelona.  
 
Un  cop  coneguda  la  situació  actual,  es  presentarà  el  projecte  de  la  T-­Mobilitat.  
S’estudiarà  el  projecte  des  de  l’àmbit  tecnològic,  tarifari     i  de  gestió,  destacant  
els  avantatges  que  presenta  respecte  l’actual  sistema  i  els  punts  febles  que  es  
podrien  millorar.  Un  dels  punts  febles  que  presenta  el  nou  sistema  és  el  dèficit  
produït   pel   canvi   tarifari.   Per   arribar   a   obtenir   un   ordre   de  magnitud   d’aquest  
dèficit  es  calcularà  el  que  generaria  un  usuari  genèric.  Per  obtenir  el  resultat  final  
es  necessiten  el  total  d’usuaris  de  transport  públic,  que  es  calcularan  seguint  un  
model  a  partir  de  les  dades  facilitades  per  l’ATM  sobre  recaptació  i  viatges  anuals  
realitzats  amb  els  títols  actuals.  
  
Un  cop  obtenim  un  valor  aproximat  del  dèficit  per  a  un  perfil  d’usuari  estàndard  
(sense  cap  bonificació  social),  es  plantejaran  dues  propostes  per  a  reduir-­lo:  un  
canvi  de  tarifació  o  un  augment  de  la  demanda.    
  
Finalment,   tot   i   l’augment   del   dèficit   produït   pel   nou   sistema   de   tarifació,   els  
sistema   tecnològic   de   la   T-­Mobilitat   generarà   un   seguit   d’oportunitats  
econòmiques  que  es  resumiran  al  penúltim  capítol.    
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Abstract 
 
Cities that have a good public transport network together with a good service and 
management, public transport demand is higher than the use of the private car. 
Moreover, apart from having good transport infrastructures, it is also important to 
know how to manage them and how to provide users a better access in order to 
offer a comfortable and reliable service. As a result, the users will obtain direct 
and indirect benefits such as a reduction of the number of accidents, of the 
congestion, of the pollution and of the travel time. 
 
One of the most important things to improve the public transport network is to 
have a technological updated network. To take profit from this  technological 
changes is essential to  improve other fields . Despite not having a good 
acceptance from the citizens at first, the additional benefits make them change 
their minds.  Taking profit from the expiration of technology of the current system, 
the T-Mobility card would be introduced as an example of a policy to improve the 
public transport network and the mobility.   
  
The main target of this project is to know the T-Mobility card and analyse if the 
deficit produced by a change of the fares will be offset by an increase in the 
demand and a reduction of fraud. 
 
Firstly, the current system will be explained, “El Sistema Tarifari Integrat”, in order 
to easily identify the   advantages and drawbacks when the new system of the T-
Mobility will be introduced.  Then, the public transport funding will be explained 
concretely in the Barcelona region. It is interesting to deepen into this topic as the 
public transport breaks the economic theory. 
  
Once the current situation is analysed, the T-Mobility project will be introduced. 
The project will be studied focusing on technology, fares and management. As it 
has been said, the advantages regarding to the current system will also be 
highlighted and some improvements in weak points will be mentioned. One of 
these weak points that the new project has is the deficit that the change of fares 
will generate. To calculate it, the deficit that a common user would generate will 
be focused on. The missing information for the final result is to know the number 
of users. They will be calculated following a model based on the information given 
by the ATM about incomes and journeys done with the current cards.  
 
Once the deficit is computed for a common user (without any social bonus), two 
solutions will be provided in order to reduce the deficit: a change of fares or an 
increase in the demand. 
 
Finally, despite increasing the deficit due to the new fares, the technological 
system would generate some economic opportunities that they will be 
summarised in the 8th chapter.
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Capítol  1.  Introducció  i  Objectius  
 
2.1.  INTRODUCCIÓ  
El  transport  públic  és,  juntament  amb  el  dret  a  l’habitatge,  la  sanitat  i  l’educació,  
un  dels  pilars  de  l’Estat  del  Benestar.  Ho  és  perquè  ens  dóna  accés  a  l’habitatge,  
a  la  sanitat,  a  oportunitats  laborals,  a  l’oci,  etc.      
Tanmateix,  tot  i  els  beneficis  que  genera  a  la  societat  (en  termes  de  sostenibilitat,  
equitat   social,   accidentalitat,   congestió,   etc.)   els   comptes   d’explotació   del  
transport  públic  són  negatius,  ja  que  els  ingressos  que  generen  els  usuaris  no  
són   suficients   per   a   cobrir   els   costos   d’explotació.   Així   doncs,   necessita  
finançament  públic  per  garantir  el  servei  al  conjunt  dels  ciutadans.    
Catalunya,   sempre   ha   estat   davantera   en   l’àmbit   del   transport   públic.   Al   seu  
moment,   el   Sistema   Tarifari   Integrat   va   ser   un   referent   mundial.   Tanmateix,  
actualment  ens  trobem  en  un  punt  que  la  tecnologia  que  suporta  l’actual  sistema  
està  quedant  obsoleta  i  la  necessitat  d’evolucionar  cap  a  les  noves  tecnologies  
és  més  que  una  evidència.  
Arribats  a  aquest  punt  i  agafant  com  a  referents  algunes  ciutats  europees,  es  va  
plantejar   un   nou   sistema   tecnològic   que   va   lligat   a   un   canvi   tarifari   i   ambdós  
comporten  un  canvi   de  gestió.  El  projecte  que  neix  d’aquests   canvis  és   la  T-­
Mobilitat.    
La  T-­Mobilitat  conservarà  els  punts  forts  que  presenta  el  Sistema  Tarifari  Integrat  
(despenalització   del   transbordament,   unificació   dels   títols   de   tots   els  
operadors...)      i   innovarà   en   aquells   aspectes   que   han   enrederit   el   sistema,  
aconseguint  reposicionar  Catalunya  en  l’àmbit  del  transport  públic.  La  T-­Mobilitat  
es  planteja  com  una  targeta  amb  tecnologia  contacless  i  proposa  una  nova  tarifa  
amb  descomptes  per  ús.  A  més,  es  preveu  que  en  un  futur  no  sigui  només  una  
targeta  per  al  transport  públic  sinó  per  a  la  mobilitat  en  general:  Bicing,  pàrquings,  
peatges,   etc.   En   un   primer   moment,   s’implantaria   a   l’àmbit   de   Barcelona   i,  
posteriorment,  a  la  resta  de  Catalunya,  facilitant  la  mobilitat  entre  províncies.    
Tot   i   resultar   ser   un   projecte   molt   ambiciós   i   innovador,   el   marc   econòmic-­
financer  juga  un  paper  molt  important.  Així  doncs,  si  el  canvi  tarifari  que  proposa  
el  nou  projecte  comporta  un  dèficit  important  respecte  l’actual  sistema,  degut  a  
una   disminució   de   la   recaptació;;   s’haurien   d’augmentar   les   aportacions  
públiques.   L’actual   situació   econòmica   i,   principalment,      la   situació   de  
finançament   del   transport   públic,   fa   que   es   replantegin   aquest   canvi   per   la  
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2.2.  OBJECTIUS  
L’objectiu  d’aquest  treball  és  conèixer  el  projecte  de  la  T-­Mobilitat  des  del  punt  
de  vista  tecnològic,  tarifari   i  de  gestió.  En  centrarem  en  analitzar  el  dèficit  que  
generaria  la  implantació  d’un  canvi  tarifari  dins  del  sistema.    
  
En  primer  lloc  es  presentarà  l’actual  sistema,  el  Sistema  Tarifari  Integrat.  Es  farà  
una  pinzellada  del  seu  funcionament:  títols  i  tarifes,  tecnologia,  gestió,  etc.  que  
ens  facilitarà  veure  els  punts  forts  i  punts  febles  del  projecte  de  la  T-­Mobilitat.  
  
En  segon  lloc,  s’estudiarà  el  finançament  del  transport  públic  i  es  concretarà  per  
al  cas  de  l’àmbit  de  Barcelona.    
  
Al  tercer  punt  es  definirà  el  projecte  de  la  T-­Mobilitat  i  s’analitzen  els  canvis  que  
planteja:   tecnològic,   tarifari   i  de  gestió.  Així  com  es  buscaran  els  avantatges   i  
inconvenients  que  comporta  la  posada  en  marxa  d’aquest  projecte.  
  
El   càlcul   del   dèficit   generat   pel   canvi   tarifari   introduït   per   la   T-­Mobilitat   serà  
l’objectiu  principal  d’aquest  treball.    Un  cop  se  n’obtingui  un  ordre  de  magnitud,  
s’estudiaran   dues   propostes   per   corregir-­lo:   un   canvi   de   la   corba   tarifaria   o  
atracció  de  nova  demanda.  
  
Finalment,  es  buscaran  aquelles  oportunitats  econòmiques  que  genera  el  fet  de  
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Capítol  2.  El  Sistema  Tarifari  Integrat  
  
   2.1.  INTRODUCCIÓ  
L’any   2001   gràcies   a   l’actuació   conjunta   de   les   administracions   i   organismes  
competents  es  va  aconseguir  una  nova  planificació  de  les  infraestructures  amb  
una  correcta  coordinació  de  serveis  sota  un  sistema  tarifari  comú  per  a  totes  les  
empreses  operadores  de  transport.  
  
El   resultat   d’aquest   acord   es   resumeix   com   la   despenalització   dels  
transbordaments  (fins  a  un  màxim  de  tres)  en  els  desplaçaments  amb  transport  
públic,   permetent   utilitzar   diferents   mitjans   de   transport   (metro,   autobusos  
urbans,   metropolitans   i   interurbans,   tramvia,   Ferrocarrils   de   la   Generalitat   i  
Rodalies  de  Catalunya)  amb  un  únic  títol  de  transport  dins  d’un  límit  temporal  i  
espacial  que  s’explicitaran  en  els  següents  subapartats.  
  
A   més   la   tecnologia   d’aquest   nou   sistema   permet   la   coexistència   de   títols  
integrats  i  monomodals  propis  de  cada  operador.  
  
El  poder  tarifari  i  la  propietat  dels  títols  és  de  l’Autoritat  del  Transport  Metropolità  
(ATM).  L’ATM,  creat  l’any  1997,  es  defineix  com  un  consorci  interadministratiu  
format   per   la   Generalitat   de   Catalunya   (51%)   i   administracions   locals   (49%)  
formades   per   l’Ajuntament   de   Barcelona,   l’Àrea   Metropolitana   de   Barcelona  
(AMB)   i   l’Associació  de  Municipis  per   la  Mobilitat   i  el  Transport  Urbà   (AMTU).  
L’Administració  General  de  l’Estat  actua  com  a  observadora.  (ATM  2015  C)  
  
Les  seves  principals  funcions  consisteixen  en  coordinar,  planificar  i  gestionar  el  
sistema  de  transport  públic  a  la  Regió  Metropolitana  de  Barcelona.  
La  fixació  de  les  tarifes  és  competència  de  l’ATM,  així  com  també  s’encarrega  
de   supervisar   les   empreses   operadores   controlant   els   ingressos,   costos   i  
inversions;;  i,  establir  relacions  amb  les  administracions  públiques  que  en  són  la  
principal  font  de  finançament  del  sistema.  
  
  
2.2.  ACTUACIONS    
Les  actuacions  més  importants  de  la  integració  tarifària  varen  ser:  la  zonificació  
del  territori,  la  gratuïtat  del  transbordament  i  la  definició  de  nous  títols  i  tarifes.  
2.2.1.  Zonificació  
 
Es  va  decidir  dividir  el  territori  que  formaria  part  de  l’àmbit  del  sistema  tarifari  en  
un  conjunt  de  zones  a  partir  del  nombre  de  les  quals  es  definirien  les  tarifes  tenint  
en  compte  l’origen  i  destí  dels  desplaçaments.      
  
L’àmbit  geogràfic  del  sistema  tarifari  integrat  engloba  un  total  de  296  municipis.      
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Principis  de  la  Zonificació.  
  
El  principis  bàsics  per  dur  a  terme  la  zonificació  varen  ser  (Ventura  2002):  
  
§   El   territori   queda   dividit   en   sis   corones   concèntriques   (el   centre   és  
Barcelona)  .    
§   Es  defineixen  vuit  sectors  radials  segons  la  preferència  de  mobilitat  a  la  
regió   metropolitana.   Tal   definició   s’ha   fet   basant-­se   en   estudis   de  
Diagnòstic   i   Directrius   del   Pla   Director   d’Infraestructures   i   del   Pla   de  
Serveis  de  Transports.    
§   La  zona  tarifaria  queda  definida  pel  conjunt  de  zones  i  sectors.  
  
  
Com  a  resultat,    la  zona  tarifaria  queda  dividida  en  6  zones  i  33  sectors,  procurant  
no  dividir  en  diferents  zones  els  municipis  més  propers  a  les  capitals  de    comarca  
o  ciutats  més  influents,  així  com  tampoc  fracturar  un  mateix  municipi  en  zones  
diferents,  exceptuant  el  cas  de  Sitges  degut  a  la  seva  gran  extensió  territorial.    
  
Al  capítol  1  de  l’Annex  I  s’especifiquen  els  municipis  corresponents  a  cada  zona  
i  sector.    
  
La  següent  imatge  és  una  representació  il·lustrativa  de  la  divisió  del  territori  en  
zones  i  sectors,  mostrant  algunes  de  les  ciutats  que  pertanyen  a  cadascun  d’ells.  
Nombre  de  zones  en  funció  del  títol  a  utilitzar  
  
L’ATM  distingeix  dos  tipologies  de  títols:    
•   Targetes  multiviatge  (T-­10,  T-­50/30,  T-­70/30  i  T-­FM/FN  70/90):  El  nombre  
de   zones   es   calcula   segons   les   zones   que   s’atrevissin   durant   el  
desplaçament.   Així   doncs,   una   targeta   multiviatge   es   podrà   utilitzar   en  
qualsevol   desplaçament   dins   l’àmbit   del   sistema   tarifari   integrat   tenint   en  
compte  les  zones  per  on  es  viatja.  
Gràfic  1.  Zonificació  del  Sistema  Tarifari  Integrat.                                                                                                                                                    
Font:  ATM  
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Es  particularitza  el  cas  que  s’utilitzi  un  servei   ferroviari  entre  dos  municipis    
fronterers  o  contigus  que  pertanyin  a  zones   tarifàries  diferents,  exceptuant  
que  una  de  les  zones  sigui  la  1,  es  pot  utilitzar  una  targeta  multiviatge  d’una  
zona,  sense  la  possibilitat  de  fer  transbordaments.    
Casos  excepcionals:  
-­   La  relació  Sant  Feliu  de  Llobregat  –  Molins  de  Rei  (en  tots  els  modes):  els  
desplaçaments   entre   Sant   Feliu   de   Llobregat   (zona   1)   i   Molins   de  
Rei    (zona  2B),  i  viceversa,  es  poden  realitzar  amb  targetes  multiviatges  
(T-­10,  T-­50/30,  T-­70/30  i  T-­FM/FN  70/90)  d’una  sola  zona  tarifària  sense  
fer  transbordaments.  
-­   La  relació  Sant  Boi  de  Llobregat  -­  Santa  Coloma  de  Cervelló  (en  tots  els  
modes):  els  desplaçaments  entre  Sant  Boi  de  Llobregat  (zona  1)  i  Santa  
Coloma  de  Cervelló  (zona  2B)  són  d’una  sola  zona  tarifària  i  es  poden  fer  
transbordaments.    
-­   L’estació  de  les  Planes  de  FGC:  els  desplaçaments  entre  l’estació  de  les  
Planes  (zona  1)  de  FGC  i  la  resta  d’estacions  de  Sant  Cugat  (zona  2C)  
són  d’una  sola  zona  tarifària  i  es  poden  fer  transbordaments  al  transport  
urbà.  
•   Targetes  amb  un  nombre  il·limitat  de  viatges  o  abonaments  (T-­Mes,  T-­
Jove  i  T-­Trimestre):  en  aquest  cas  el  nombre  de  zones  es  calcula  com  el  
cas   anterior   de   les   targetes  multiviatge   però   s’ha   de   tenir   en   compte   que  
l’àmbit  de  validesa  referent  al  nombre  de  zones  queda  definit  per  la  zona  on  
es  fa  la  primera  validació.    
En  aquest  cas,  no  es  poden  utilitzar  aquest  tipus  de  targetes  d’una  zona  pel  
cas  de  municipis  fronteres  o  contigus  pertanyents  a  diferents  zones  tarifàries,  
degut  a  la  tecnologia  de  banda  magnètica  utilitzada  en  el  sistema  actual.  
  
2.2.2.  Transbordaments  
Nombre  de  transbordaments  permesos  
Tal  i  com  s’explica  a  la  introducció,  a  més  de  la  unificació  dels  títols  dins  l’àmbit  
del   sistema   tarifari   integrat,   amb  aquest  nou  sistema   també  es  va   introduir   la  
despenalització  del  transbordament  entre  mitjans  de  transport  de  les  empreses  
operadores,  dins  d’un  període  de  temps.    
Cada  vegada  que  es  faci  un  transbordament  s’ha  de  validar  el  títol   i  es  poden  
arribar  a   fer   tres   transbordaments  en  un  mateix  desplaçament,  exceptuant   les  
targetes   T-­Mes,   T-­Jove,   T-­Trimestres   i   T-­Dia   que   no   tenen   límit   de  
transbordaments.      
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Segons  el  nombre  de  zones  del  títol  el  temps  permès  entre  la  primera  validació  i  
la   última   (corresponent   a   l’últim   transbordament)   queda   definit   de   la   següent  
manera.  













Taula  1.  Període  de  temps  per  als  transbordaments.                                                                                                                                        
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  de  ATM  
  
El   període  de   temps   comprès   entre   la   primera   validació   efectuada   i   el   darrer  
transbordament   (última   validació)   d’un   mateix   desplaçament   varia   segons   el  
nombre   de   zones   de   la   targeta  multiviatge,   ja   que   els   abonaments   tenen   un  
nombre  il·limitat  de  viatges.  
  
  




La  gamma  de  títols  del  sistema  tarifari  integrat  es  va  definir  seguint  una  sèrie  de  
criteris:  
  
1.   Tots  els  títols  de  transport  (integrats  i  monomodals)  formen  part  del  sistema  
tarifari,  i  l’ATM  és  l’òrgan  que  estableix  les  tarifes.    
2.   Els   títols  de   transport   integrats  han  de  ser   vàlids  per  a   tots  els  mitjans   i  
operadors  de  transport  i  els  transbordaments  han  de  ser  gratuïts.  
3.   S’ha   d’aconseguir   la   recaptació   necessària   per   a   una   certa   cobertura  
financera  del  sistema  
  
Ø  TÍTOLS  INTEGRATS:    
  
Títol   Ús   Viatges  
Validesa  del  títol  
des  de  la  primera  
validació  
Altres  
T-­10   multipersonal   10   Febrer  any  següent     
T-­50/30   unipersonal   50   30  dies  
Vàlid  només  a  
1  zona  
tarifària  
T-­70/30   multipersonal   70   30  dies     
T-­Dia   unipersonal   il·limitat   1  dia     
T-­Mes   unipersonal   il·limitat   30  dies     
T-­Jove   unipersonal   il·limitat   90  dies   Per  a  menors  de  25  anys  
T-­Trimestre   unipersonal   il·limitat   90  dies     
Taula  2.  Informació  sobre  els  títols  integrats.                                                                                                                                                        
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  
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Els   títols  personalitzats   (T-­Mes,  T-­Jove,  T-­Trimestre)  han  d'anar  acompanyats  
d'un  document  oficial  acreditatiu  i  en  vigor  del  seu  titular:  DNI,  NIE  o  passaport,  
ja  que  són  títols  que  només  està  permès  que  els  utilitzi  la  persona  titular.    
El  bitllet   senzill   no  és  un   títol   integrat;;   per   tant,   permet   fer   un   sol   viatge  amb  
l’operador  de  transport  que  s’ha  comprat  el  títol.    
  
Ø  TÍTOLS   INTEGRATS   PER   A   FAMÍLIES   MONOPARENTALS   I  
NOMBROSES:  
Per  a  poder  disposar  d’aquests  títols  cal  presentar  el  DNI  original  i  el  títol  original  
de  família  monoparental  o  nombrosa,  concedit  per  la  Generalitat  de  Catalunya  o  
per  qualsevol  altra  comunitat  autònoma.    Els  beneficiaris  del  descompte  hauran  
de  disposar  de  la  documentació  esmentada  en  el  moment  d’adquisició  del  títol  i  
durant  tot  el  període  de  validesa.    
L’usuari  beneficiari  del   títol  de  FM/FN    podrà  disposar  del  descompte  dins  del  
període  de  vigència  del  títol  independentment  que  es  perdi  la  condició  de  família  
monoparental  o  nombrosa,  tenint  present  que  s’ha  de  mostrar  documentalment  
que  es  va  formar  part  d’aquest  tipus  de  famílies  en  el  moment  que  es  va  comprar  
el  títol  i  també  en  el  moment  de  la  primera  validació.  
Són  títols  d’ús  exclusiu  per  a  la  persona  titular,  excepte  la  targeta  T-­FM/FN  70/90,  
que  és  un  títol  multipersonal  i  se’n  poden  beneficiar  la  resta  de  membres  de  la    
mateixa  família.  
Aquests   tipus   de   targetes   bonificades   s’adquireixen   als   punts   de   venda   dels  
operadors  de  transport.      
Les   targetes   T-­50/30      i   T-­90/30   passen   a   ser   per   als   usuaris   de   famílies  
monoparentals  o  nombroses  la  T-­FM/FN  70/90.    
La  T-­FM/FN  70/90  és  un  títol  multipersonal  i  horari,  per  a  membres  de  famílies  
monoparentals   i   nombroses   de   categoria   general   i   especial,   de   70   viatges  
integrats  en  90  dies  consecutius  des  de  la  primera  validació,  en  tots  els  modes  
de  transport  segons  les  zones  per  on  es  transiti  (pagament  màxim  6  zones).    
  
Ø  ALTRES  TÍTOLS  INTEGRATS:  
  
-­   T12:  Els  nens  o  nenes   residents  a   l’àmbit   del   sistema   tarifari   integrat   que  
tinguin  entre  4  i  14  anys  podran  ser  beneficiaris  d’aquest  títol.  És  una  targeta  
vàlida  per  fer  un  nombre  il·limitat  de  viatges  en  tots  els  mitjans  de  transport  
integrats  dins  de  la  mateixa  zona  tarifària  on  el  nen  o  nen  en  sigui  resident.  
Té  un  cost  d’emissió  i  gestió  de  35€.  És  un  títol  personalitzat  mitjançant  DNI,  
NIE  o  passaport.    
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-­   T-­Trimestre  bonificada  per  a  persones  en  atur:  S’estableix  un  descompte  
en  el  títol  T-­Trimestre  si  es  compleixen  determinats  requisits.  
    
-­   Packs  especials  Berguedà-­  Ripollès:  Les  comarques  del  Berguedà   i  del  
Ripollès   estan   incorporades   al   Sistema   Tarifari   Integrat   en   condicions  
especials  i  configuren  una  setena  corona.    
Tots  els  títols  de  transport  tenen  validesa  fins  el  29  de  febrer  de  l’any  següent  a  
la   seva   compra,   excepte   la   T-­Trimestre,   la   T-­Jove   i   la   T-­FM/FN   70/90   que  
caduquen  el  31  de  març.  
Les   targetes   caducades   que   no   s’han   validat   per   primera   vegada   es   poden  
bescanviar  als  centres  d’atenció  al  client  de  les  empreses  de  transport  integrades  
sense  cap  mena  de  recàrrec  fins  al  30  de  juny  de  l’any  següent  a  la  seva  compra.  
Els  títols  de  transport  integrat  es  poden  obtenir  a  les  estacions  de  metro,  tramvia,  
de  FGC  i  de  Rodalies  de  Catalunya,  a  les  estacions  d’autobusos  interurbans,  a  
les  oficines  d’atenció  al  client  de  les  empreses  de  transport  integrat,  als  terminals  




Tal  i  com  s’explicarà  al  Capítol  3,    el  transport  públic  necessita  ser  subvencionat,  
ja  que  en  cas  contrari  s’haurien  d’establir  unes  tarifes  molt  elevades  per  arribar  
a  cobrir  el  costos  d’explotació.  Per  tant,  qualsevol  alternativa  al  transport  públic  
seria  més  beneficiosa  per  a  la  societat.  
  
Gràcies  a  les  subvencions,  l’ATM  pot  establir  unes  tarifes  que  siguin  el  màxim  
de  justes  per  a  la  societat  i  arribar  a  un  equilibri  dins  del  sistema.    
  
Les   tarifes   varien   en   funció   del   número   de   zones   per   on   es   viatja   durant   el  
desplaçament.      
  
L’any  2016,   les   tarifes  de  cada   títol   i  desglossades  per  zones  són   les  que  es  
mostren  a  la  taula  adjunta:    
  
  
(preus  en  €)   1  zona   2  zones   3  zones   4  zones   5  zones   6  zones  
T-­10   9,95   19,6   26,75   34,45   39,55   42,05  
T-­50/30   42,5   -­   -­   -­   -­   -­  
T-­70/30   59,6   86,05   118   144,5   165,5   179,5  
T-­Mes   52,75   71   99,6   140   140   150  
T-­Trimestre   142   192   269   378   378   405  
T-­Jove   105   142   199,2   280   280   300  
T-­Dia   7,6   12   15,25   19,3   19,3   21,7  
Taula  3.Tarifes  dels  títols  integrats  any  2016.                                                                                                                                                    
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  en  procés  de  publicació.  
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En  resum,  amb  la  creació  del  sistema  tarifari  integrat  es  va  aconseguir  que  amb  
un  sol  títol  es  puguin  utilitzar  els  mitjans  de  transport  necessaris  per  desplaçar-­
se  d’un  punt  a  un  altre  sense  penalitzar-­ne  els  transbordaments  i  s’adquireixin  
els  títols  d’acord  amb  el  nombre  de  zones  travessades  (màxim  de  6)  durant  el  
seu  trajecte.    
  
Com   a   resultat   de   la   integració   tarifaria   es   va   aconseguir   un   augment   de   la  
demanda.  Al  següent  gràfic  es  mostra  aquesta  evolució,  des  de  la  implantació  
del  nou  sistema  fins  a  l’actualitat:  
  
 
Gràfic  2.    Evolució  de  la  demanda  des  de  la  integració  tarifària.                                                                                                  
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  2008  i  ATM  en  procés  de  publicació.  
 
Es  pot  observar  que  des  de  la  implantació  del  sistema  tarifari  integrat,  l’any  2001,  
la   demanda   en   termes   de   viatges/any   va   augmentar   contínuament   fins   l’any  
2007,   de   755,5   a   934,8  milions   de   viatges/any,   que   significa   un   augment   del  
23,75%.   Amb   l’arribada   de   la   crisi   econòmica,   l’any   2007,   va   començar   a  
disminuir.    
  
A  continuació  s’adjunta  un  gràfic  amb  l’evolució  de  la  població  ocupada,  des  de  
l’any   2006   fins   al   2015,   per   veure   la   relació   existent   entre   la   demanda   de  
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Gràfic  3.    Evolució  de  la  població  ocupada  a  Catalunya  durant  el  període  2006-­2015.                              
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  de  dades  de  l'INE  
 
Comparant  ambdós  gràfics,  es  pot  apreciar  com  l’evolució  de  la  demanda  decreix  
paral·lelament  amb  la  població  ocupada  A  partir  de  l’any  2013,  es  pot  considerar  
que  la  demanda  comença  el  procés  de  recuperació  així  com  també  augmenta  la  
població  ocupada.    
  
  
2.2.4.  Empreses  operadores  
  
Les  principals  empreses  operadores  de  transport  públic  que  s’encarreguen  de  
donar  servei  a   la  Regió  Metropolitana  de  Barcelona   i  al  conjunt  de   l’àmbit  del  
sistema  tarifari  integrat  són:  
  
-­   Transports   Metropolitans   de   Barcelona   (TMB)   formada   per   les  
empreses    Ferrocarril  Metropolità  de  Barcelona,  SA,   i  Transports  de  
Barcelona,  SA.  TMB  opera  a  la  ciutat  de  Barcelona  i  a  onze  municipis  de  
l’àrea  metropolitana.  Gestionen  la  xarxa  de  metro  i  autobús  urbà,  8  i  102  
línies  respectivament.  Més  de  la  meitat  dels  viatges  realitzats  en  transport  
públic  a  la  regió  metropolitana  de  Barcelona  es  fan  amb  un  dels  serveis  de  
TMB.      
  
-­   TRAM   formada  per   les   empreses  Tramvia  Metropolita,  SA,   i   Tramvia  
Metropolità  del  Besós  S.A,  s’encarrega  de  la  gestió  de  les  dues  línies  de  
tramvia   de   la   regió   metropolitana   de   Barcelona.   És   una   concessió   de  
l’ATM.    
  
-­   Ferrocarrils   de   la   Generalitat   de   Catalunya   (FGC)   és   un   operador  
ferroviari,  opera  3  línies  de  la  xarxa  de  metro  de  Barcelona  i  el  seu  servei  
de  tren  s’estén  per   la  província  de  Barcelona  i  Lleida.  També  opera  dos  
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-­   Rodalies  de  Catalunya  és  un  servei  ferroviari  de  l’operadora  estatal  Renfe  
i  la  Generalitat  de  Catalunya,  s’encarrega  de  la  seva  gestió  a  tota  la  regió  
de  Catalunya.  Comprèn  unes  17  línies  de  rodalies  i  regionals.  
  
  
Al   Capítol   1   de   l’Annex   I   es   mostren   les   empreses   operadores   d’autobusos  
interurbans  a  l’àmbit  del  sistema  tarifari  integrat.    
  
  
2.3.    TECNOLOGIA  MAGNÈTICA  
A   l’àmbit   de   Barcelona   es   va   decidir   aplicar   la   tecnologia   magnètica,   ja   que  
alguns  dels  principal  operadors  com  FGC,  TMB  i  Renfe,  ja  disposaven  d’aquesta  
tecnologia.  
  
Aquesta  tecnologia  permet,  a  l’ATM,  obtenir  la  informació  necessària  per  a  poder  
distribuir   els   ingressos   als   operadors.   Incorporant   un   bit   de   seguiment,   la  
tecnologia  magnètica  també  permet  realitzar  el  control  de  les  cadenes  modals,  
tot  i  que  s’obté  de  manera  molt  aproximada  ja  que  no  s’incorpora  a  tots  els  títols  
degut  al  seu  elevat  cost.    
  
Tot  i  que  en  el  moment  de  la  seva  implantació  va  resultar  ser  un  sistema  prou  
eficient,   les   autoritats   responsables   eren   conscients   que   en   un   futur   s’hauria  
d’actualitzar  el  sistema,  adaptant-­lo  a  les  noves  tecnologies,  tal  i  com  s’estava  
fent  a  algunes  capitals  europees.  (Ventura  2002)  
  
  
2.4.  GESTIÓ  DEL  SISTEMA    
Amb   la   incorporació   del   Sistema   Tarifari   Integrat   es   necessitava   una   gestió  
centralitzada  degut  a  que  es  va  passar  a  tenir  la  possibilitat  de  poder  comprar  un  
títol  integrat  a  un  operador  o  canal  extern,  podent  ser  utilitzats  en  qualsevol  mitjà  
de  transport  de  qualsevol  operador  que  formés  part  del  sistema  integrat.  
  
Aquesta  gestió  centralitzada  li  correspon  a  l’ATM.  Per  tal  de  poder  desenvolupar  
de   manera   eficient   aquesta   tasca   es   va   crear   la   Càmera   de   Compensació   i  
Distribució  d’Ingressos  i  el  Comitè  de  Seguiment  d’Integració  Tarifària.    
  
La  Càmera  de  Compensació   i  Distribució  d’Ingressos  s’encarrega  de  distribuir  
els  ingressos  de  la  venda  de  títols  integrats  als  diferents  operadors.  Gràcies  al  
bit  de  seguiment  que  es  va  incorporar  a  la  tecnologia  magnètica,  es  pot  obtenir  
l’índex  d’intermodalitat,  sabent  la  utilitat  de  cada  títol  integrat.    
  
El  Comitè  de  Seguiment  es  va  crear  per  a  realitzar  el  seguiment  de  la  integració  
tarifària.  Aquest  comitè  es  reuneix  mensualment  per  tractar  temes  com  convenis  
d’adhesió,  fixació  de  prestacions,  preus  del  títols  per  a  futurs  exercicis,  la  gamma  
de   títols,   l’evolució  dels   ingressos   i  els  costos  generats  per   la   implantació  del  
sistema.  (Ventura  2002)
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Capítol  3.     Finançament  del  transport  públic  
     
   3.1.  INTRODUCCIÓ  
El  transport  públic  és  deficitari  ja  que,  tot  i  que  genera  beneficis  per  a  la  societat  
aquests  no  apareixen  als  comptes  d’explotació.  Per  al  seu  funcionament,  doncs,  
es  necessiten  subvencions.  Tal  i  com  es  demostra  en  el  següent  apartat.    
  
El  transport  públic  es  finança  mitjançant  els  ingressos  tarifaris,  les  subvencions  
per  part  de  les  administracions  públiques  i,  els  impostos  i  cànons.    
  
 3.2.  FINANÇAMENT  DEL  TRANSPORT  PÚBLIC  
El   transport   públic   és   un   bé   inferior,   per   tant   la   seva   demanda   decreix   quan  
augmenta  la  renda  dels  consumidors  o  usuaris.  Això  comportarà  que  les  teories  
que  indiquen  mesures  per  augmentar  la  demanda  no  es  compleixin  com  en  el  
cas  de  béns  normals.  
    
Tal  i  com  s’ha  dit  a  la  introducció  d’aquest  capítol,  per  tal  d’equilibrar  el  sistema  
s’ha  de  recórrer  a  les  subvencions.  
  
Al  següent  gràfic  es  demostra  la  necessitat  de  subvencions  per  tal  de  cobrir  el  
















        
              
  
  
La  teoria  econòmica  ens  diu  que  el  màxim  benefici  s’obté  al  punt  de  tall  entre  la  
corba   de   costos   marginals   i   la   de   cost   mig.   En   el   cas   del   transport   públic,  
aquestes  corbes  són  dos  paràboles  molt  amples  de  manera  que  el  punt  de  tall  
s’assoleix  amb  un  nombre  d’usuaris  molt  elevat.  Donada   la  demanda,  es  veu    
Gràfic  4.    Corba  de  cost  mig  i  cost  marginal.                
Font:  Estrada  2015  
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que  la  recta  talla  les  corbes  de  costos  abans  que  es  creuin  les  dues  paràboles.  
Per  tant  no  es  podrà  assolir  el  màxim  benefici  amb  la  demanda  donada.  
  
Per   altra   banda,   l’equilibri   s’assoleix   quan   els   costos   marginals   s’igualen   als  
ingressos  marginals.  Aquest  punt  ve  donat  quan   la  corba  de   la  demanda  talla  
amb  la  de  costos  marginals.  
  
Al   gràfic,   podem  observar   la   corba   de   cost  mig.  Quan   la   demanda   talla   amb  
aquesta  corba,  obtenim  el  cost  mitjà  d’un  viatge  en  transport  públic  (p’),  donat  un  
nombre  d’usuaris  R’.  Per  tant  si  s’apliquessin  tarifes  amb  un  preu  p’,  el  sistema  
no  perdria.  Ara  bé,  donada  la  mateixa  demanda,  el  punt  de  tall  entre  la  demanda  
i  la  corba  de  costos  marginals  (p*)  ens  dóna  el  preu  que  està  disposat  a  pagar  
l’últim  usuari  que  s’ha  adherit  al  sistema.  Els  usuaris  totals  ara  passen  a  ser  de  
R’  a  R*.    
  
Si  apliquéssim  tarifes  amb  el  preu  p’,  la  diferència  entre  R*i  R’  seria  els  usuaris  
que  es  perdrien  com  a  conseqüència  d’aquest  política  tarifaria.  Per  tal  d’assolir  
l’equilibri,   s’ha   dit   anteriorment   que   els   costos   marginals   han   d’igualar   els  
ingressos  marginals.  Per  tant,  aplicant  una  tarifa  de  p*  s’assoliria.  Ara  bé,  com  
que  p*<p”(cost  mitjà  de  transportar  R*  usuaris),  el  sistema  es  deficitari  i  el  valor  
de   l’àrea   del   rectangle   resulta   ser   el   valor   del   dèficit.   És   a   dir,   el   valor   de   la  
subvenció  necessària  per  equilibrar  el  sistema.      
      
    
Un  cop  demostrat  que  el   transport  públic  necessita  subvencions  per  cobrir  els  
costos  d’explotació,  es  definiran   les  dues   fonts  de   finançament:  els   ingressos  
tarifaris  i  les  aportacions  de  les  administracions  públiques.    
  
  
        3.2.1.  Ingressos  tarifaris  
  
Els  ingressos  tarifaris  fan  referència  a  aquells  ingressos  provinents  de  la  compra  
de  títols  per  part  dels  usuaris.    
  
Resulta  interessant  introduir  el  concepte  de  taxa  de  cobertura  ja  que  és  un  terme  
molt  utilitzat  quan  es  parla  de  finançament  del  transport  públic.    
  
La  taxa  de  cobertura  és  la  part  corresponent  als  costos  d’operació  del  transport  
públic   assumida   íntegrament   pels   usuaris   a   partir   de   la   compra   de   títols   de  
transport.  (Riol,  Obiol,  2012).  
  1 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑇𝑎𝑥𝑎	  𝑑𝑒	  𝑐𝑜𝑏𝑒𝑟𝑡𝑢𝑟𝑎	  (%) = 𝐼𝑛𝑔𝑟𝑒𝑠𝑠𝑜𝑠	  𝑡𝑎𝑟𝑖𝑓𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝐶𝑜𝑠𝑡𝑜𝑠	  𝑜𝑝𝑒𝑟𝑎𝑡𝑖𝑢𝑠 ∙ 100  
  
Per   tant,   el   transport   públic   no   seria   deficitari   en   cas   de   tenir   una   taxa   de  
cobertura  del  100%.  Així  doncs,  la  part  restant  fins  al  100%  serà  el  percentatge  
que  és  subvencionat.  
  
En  algunes  regions  metropolitanes  com  Barcelona  o  Madrid,  la  taxa  de  cobertura  
se  situa  al  voltant  del  40%.  Cal  tenir  present,  que  els  darrers  anys  aquesta  taxa  
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ha  disminuït   lleugerament,   fet   que   comporta   un   increment   de   les   aportacions  
públiques.  
  
Per   tal   d’augmentar   la   taxa   de   cobertura   una   solució   seria   augmentar   els  
ingressos  tarifaris  a  partir  d’un  augment  de  la  demanda  i/o  amb  una  pujada  del  
preu  del  transport  públic;;  o  bé,  reduir  els  costos  d’operació.  
  
La   llei   de   l’oferta   i   la   demanda   diu   que   per   tal   d’augmentar   la   demanda   és  
necessari  augmentar  l’oferta.  L’increment  de  l’oferta  es  pot  donar  en  un  augment  
o  renovació  del  parc  mòbil,  ampliació  de  línies  i  serveis  de  transport  públic,  etc.  
que  comporta  al  mateix  temps  un  augment  dels  costos  d’explotació.  Tanmateix,  
estem   davant   d’un   cas   on   el   procés   no   és   elàstic   i   per   tant   la   demanda   no  
augmentarà  en  la  mateixa  proporció  que  augmenti  l’oferta.  
  
  
3.2.2.  Fonts  públiques  de  finançament  
  
Tal   i  com  s’ha  explicat  anteriorment,   la  recaptació  obtinguda  amb  la  venda  de  
títols  no  acostuma  a  cobrir  els  costos  d’operació  del  sistema.  Per  això,  el  sistema  
requereix  de  fonts  públiques  de  finançament  per  aconseguir  l’equilibri.  
  
A  Catalunya,  les  principals  fonts  públiques  de  finançament    són  la  Generalitat,  
els  Ajuntaments  i  l’Estat;;  com  també  cànons  i  impostos  especials.    
  
1.   Aportacions   de   la  Generalitat:   la  Generalitat   finança   el   transport   públic  
mitjançant  els  contractes  programa  on  es  defineixen  les  aportacions  que  
hi   farà   en   el   període   del   mateix   contracte   i   els   costos   que   s’hauran  
d’assumir.  
a.   Contracte-­programa   amb   l’ATM   de   la   Regió   Metropolitana   de  
Barcelona.  És  un  contracte  entre  les  administracions  locals,  l’Estat  
i  la  Generalitat.  
b.   Contracte-­programa   amb   les   altres   ATM:   Tarragona,   Lleida   i  
Girona.  És  un  contracte  entre   la  Generalitat   i   les  administracions  
locals.  
c.   Contracte-­programa   amb   els   operadors,   tant   per   aquells   que  
formen  part  del  sistema  integrat  com  pel  que  no.    
d.   Subvencions   a   l’AMTU.   L’AMTU   redistribueix   les   subvencions  
entre  els  Ajuntaments  associats  per  tal  de  millorar  els  serveis  i  no  
per  a  afrontar  les  despeses.    
  
2.   Aportacions  de  l’Estat:   l’Estat  col·labora  en  el  finançament  del  transport    
públic  a  partir  de:      
  
a.   Contracte  programa  amb  Renfe  i  Feve  ja  que  són  dues  empreses  
públiques  estatals  operadores  de  Rodalies  i  Regionals.  
b.   Contracte-­programa  amb  operadors  per  carretera.  
c.   Aportacions   a   altres   administracions   per   al   finançament   del  
transport.    
3.   Aportacions   dels   ajuntaments:   són   les   aportacions   dels   ajuntaments  
destinades  al   transport   urbà.  Alguns  ajuntaments  petits   poden  destinar  
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una   part   important   del   seu   pressupost   anual   al   transport   públic   si   no  
compten  amb  ajudes  d’entitats  superiors  i  de  vegades  comporta  el  risc  de  
l’eliminació  d’alguns  serveis  de  baixa  demanda.      
  
4.   Impostos   i   cànons   especials.   L’Àrea  Metropolitana   de  Barcelona(AMB)  
disposa  de  dues  fonts  de  finançament  del  transport  públic:  
a.   El  Tribut  de  Mobilitat  és  un  impost  com  a  recàrrec  del  IBI  que  es  
calcula   en   base   del   valor   cadastral   de   l’habitatge   o   del   local  
comercial.    
b.   L’aplicació   d’un   cànon   als   serveis   comercials.   El   serveis   com  
l’Aerobus  i  el  Barcelona  City  Tour  són  rentables  i  permeten  finançar  
la  resta  del  sistema  a  partir  dels  beneficis  que  generen.    
  
  
En   aquest   treball   ens   fixarem   bàsicament   en   les   fonts   de   finançament   del  
transport   públic   a   l’àmbit   del   sistema   tarifari   integrat,   ja   que   és   dins   d’aquest  
àmbit  on  inicialment  s’implantaria  la  T-­Mobilitat.  
  
  
3.3.  SITUACIÓ  ACTUAL  DE  FINANÇAMENT  DEL  TRANSPORT  
PÚBLIC  A  L’ÀMBIT  DEL    SISTEMA  TARIFARI  INTEGRAT  
Amb  la  integració  tarifària  el  sistema  ha  patit  un  augment  considerable  tant  de  
l’oferta  com  de  la  demanda,  així  com  també  dels  costos,  essent  la  component  
que  més  ha  augmentat.    
  
Les  aportacions  per  part  dels  usuaris  han  augmentat   ja  que  han  augmentat  el  
nombre  d’usuaris,  així  com  també  el  preu  dels  títols.    
  
Tot  i  així,  les  administracions  públiques  han  hagut  d’incrementar  les  subvencions  
ja   que   la   recaptació   no   ha   sigut   suficient   per   cobrir   els   costos   d’operació   del  
sistema.        
  
Des  de  la  integració  tarifària,  els  usuaris  no  paguen  cada  vegada  que  canvien  de  
mitjà  de  transport  fet  que  implica  la  necessitat  d’un  organisme  que  redistribueixi  
els  ingressos  tarifaris  als  operadors  corresponents.  Aquest  organisme  que  es  va  
crear  va  ser  l’ATM.  A  més  a  més,  és  l’organisme  responsable  de  distribuir  entre  
els  operadors  les  subvencions  rebudes  per  les  administracions  públiques.  
  
A  l’àmbit  de  Barcelona,  fins  l’any  2013,  l’instrument  més  important  per  a  definir  
el  marc  de  finançament  del  transport  públic  metropolità  era  el  contracte  programa  
entre  l’ATM  i  l’Administració  General  de  l’Estat  (AGE).  En  aquest  contracte  s’hi  
definien  els  costos  del  sistema  metropolità  de  transport  i  s’hi  establien  les  dues  
principals  vies  de  finançament:  
  
1.   Ingressos  tarifaris  
2.   Fonts  públiques  
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3.3.1.  Ingressos  tarifaris  
  
L’any   2015   els   ingressos   corresponents   als   títols   tarifaris   van   ser   de  
491.054.418,2€.    
  
La  T-­10  és  el  títol  que  aporta  més  recaptació,  un  70%;;  la  segueix  la  T-­50/30  amb  
gairebé  un  11%  i  la  T-­Mes  amb  gairebé  un  9%.  (ATM  en  procés  de  publicació).  
  
A  la  Taula  15  de  l’Annex  I  es  mostra  la  recaptació  de  l’any  2015  desglossada  per  
títols  i  zones.  
  
La  taxa  de  cobertura  de  la  regió  metropolitana  de  Barcelona  se  situa  al  voltant  
















cobertura   50%   46%   45%   44%   41%   45%  
Taula  4.  Evolució  de  la  taxa  de  cobertura  des  de  la  integració  tarifaria  fins  el  CP  2011-­2012.                                                                                                                                                                        
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  de  ATM  2012  i  ATM  2007  
  
Com  és  lògic  la  integració  tarifària  va  augmentar  el  dèficit  dins  el  sistema.  La  taxa  
de  cobertura  va  decréixer  lleugerament,  passant  d’un  50%  el  període  1998-­2001  
a   un   41%   el   bienni   2009-­2010,   essent   aquest   últim   el   valor   més   baix   fins  
l’actualitat.      Sembla   coherent   ja   que   si   ens   fixem   en   la   demanda   també   es  
produeix  un  petita  disminució  respecte  anys  anteriors  (Gràfic  2).  Tanmateix,  la  
demanda  entre  el  2001  i    2006  havia  assolit  valors  més  baixos  que  l’any  2010.  
  
A   la   Taula   19   de   l’Annex   I,   s’adjunten   els   valors   de   la   recaptació   des   de   la  
integració   tarifària   fins   l’actualitat   i   els   dels   costos   d’operació   del   sistema   del  
període  2005-­2014.  Amb  aquestes  dades  podem  veure  la  tendència  creixent  de  
la  recaptació  des  de  la  implantació  del  sistema  tarifari   integrat  així  com  també  
l’augment   dels   costos.   La   tendència   descendent   de   la   taxa   de   cobertura   ens  




3.3.2.  Fonts  públiques  de  finançament  
  
El  transport  públic  a  l’àmbit  del  sistema  tarifari   integrat  és  on  té  major  nombre  
d’usuaris  en  proporció  a  la  resta  de  Catalunya  i,  en  conseqüència,  on  diàriament  
es   realitzen  més   viatges.  Per   tant,   és   lògic   que   part   dels   pressupostos   de   la  
Generalitat   vagin   destinats   a   finançar   el   sistema.   A   part   de   la  Generalitat,   el  
transport   públic   rep   finançament   de   l’Administració   General   de   l’Estat,   de  
l’Ajuntament  de  Barcelona  i  de  l’Àrea  Metropolitana  de  Barcelona.    
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L’ATM  rep  aquests  fons  i  s’encarrega  de  distribuir-­los  als  operadors  per  tal  que  
puguin  assumir  els  costos  d’operació  per  a  donar  un  bon  servei  als  usuaris.  
    























Gràfic  6.  Títol:  Repartició  del  finançament  públic  any  2015.                                                                                                                
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Gràfic  5.  Esquema  de  distribució  del  finançament  públic.                                                                                                                      
Font:  Elaboració  pròpia    
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A  continuació  es  mostren  els  percentatges  que  representen  les  aportacions  de  
cada   font   pública  de   finançament   des  del   contracte  programa  2005-­2006   fins  
l’actualitat.          
  
  
















19,79%   18,66%   15,81%   11,58%   11,18%   11,40%   15,17%   38,64%  
AMB   18,92%   18,45%   17,84%   13,75%   13,64%   12,49%   14,10%   0,00  
AGE   15,18%   15,97%   16,64%   13,75%   16,47%   21,37%   24,79%   0,00  
Altres   0,19%   0,20%   0,21%   20,26%   13,79%   15,77%   0,00   0,00  
Taula  5.Evolució  de  les  aportacions  públiques  de  finançament.                                                                                                      
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  2007-­2014  
 
Les  aportacions  per  part  de   l’Administració  General  de   l’Estat,  no  han  fet  més  
que  disminuir  des  de  la  seva  incorporació  al  finançament  del  transport  públic.  En  
canvi,   la   resta   de   fonts   públiques   les   han   augmentat,   exceptuant   el   primer  
contracte  programa  analitzat,  ja  que  en  aquell  llavors  només  hi  havia  dues  fonts  
de  finançament,  la  Generalitat  i  l’Ajuntament  de  Barcelona,  fet  que  implicava  que  
les  proporcions  aportades  eren  més  elevades.  
  
Finalment   es   mostra   un   gràfic   amb   l’evolució   de   la   recaptació   tarifaria   i   el  
finançament  públic  des  de  la  integració  tarifaria  fins  l’actualitat:  
  
 
Gràfic  7.  Evolució  del  finançament  del  transport  públic  des  de  la  integració  tarifària.                              
























2002-­‐2004 2005-­‐2006 2007-­‐2008 2009-­‐2010 2011-­‐2012 2013 2014 2015
Subvencions Recaptació
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Podem  observar  que    les  dues  fonts  de  finançament  del  transport  públic  han  
tendit  a    augmentar  des  de  la  integració  tarifaria,    exceptuant  l’any  2014  que  
van  disminuir  però  a  l’any  2015  tornen  a  mostrar  una  tendència  a  l’alça.  També  
es  pot  observar  que  la  diferència    existent  entre  els  dos  sistemes  es  va  disparar  
al  bienni  2007-­2008  i  al  2013  es  comença  a  reduir.    
  
  
Situació  actual  del  finançament  públic  
  
Des  de   l’any  2014,      l’ATM  rep  una  subvenció  nominativa  després  d’incorporar  
una   disposició   a   la   Llei   de   Pressupostos  Generals   de   l’Estat   en   comptes   de  
definir  el  contracte  programa.    
  
Tanmateix,  després  d’aquest  canvi  en  el  sistema  de  finançament,  les  aportacions  
per   part   de   l’Administració   General   de   l’Estat   no   han   fet   més   que   disminuir,  
passant  de  150M€  l’any  2010  a  95M€  l’any  2013.  
        
El   dèficit   acumulat   l’any   2013   era   de   546,6M€.   Com   a   conseqüència   es   va  
redactar  un  Pla  marc  de  finançament  del  sistema  de  transport  per  tal  de  sanejar  
el  sistema  establint  unes  bases  per  al  seu   finançament   i  el  pagament  del  seu  
deute.    
  
El  Pla  marc  del  programa  de  sanejament  financer  del  sistema  de  transport  públic  
i  de  refinançament  del  deute  va  ser  aprovat  pel  Consell  d’Administració  de  l’ATM  
pel   període   2014-­2031.   Aquest   pla   consta   de   tres   documents   cadascun   dels  
quals   actua   per   trobar   solució   als   problemes   en   els   quals   es   veu   immers   el  
sistema:  
  
•   Conveni   de   finançament   entre   les   administracions:   es   van   augmentar   les  
aportacions  per  part  de  les  administracions  per  tal  d’aconseguir  equilibri  entre  
ingressos   i  costos,  en  el  període  esmentat.  L’increment  de   les  aportacions  
per   part   de   les  administracions   consorciades   serà  de  67,3M€   (15%)  en  el  
període   2014-­2017.      A   partir   de   l’any   2017   es   va   acordar   que   totes   les  
administracions   aportarien   un   increment   de   la   mateixa   quantitat   que  
l’increment  de  l’IPC.  A  més  a  més,  la  Generalitat  de  Catalunya  aportarà  2M€  
als  serveis  interurbans  d’autobusos  i  de  Rodalies  de  Catalunya  ja  que  l’àmbit  
del  Sistema  Tarifari  s'ha  ampliat  a  tota  la  província  de  Barcelona  i  la  comarca  
del  Ripollès  i  Berguedà,  per  tal  de  compensar  les  tarifes.  
  
Les  empreses  privades,  principalment  les  concessionàries  d’autopistes,    van  
acordar  amb  la  Generalitat  de  Catalunya  establir  un  cànon  a  les  autopistes  d’  
1M€  l’any  a  partir  de  l’any  2014.    
  
L’Ajuntament  de  Barcelona  i  l’AMB  es  van  comprometre  a  aportar  un  mínim  
de  5M€  anuals  conjuntament  (75%  per  a  l’Ajuntament  de  Barcelona  i  25%  per  
a  l’AMB)  corresponents  a  la  recaptació  obtinguda  de  penalitzar  el  transport  
privat  o  d’una  major  aportació  per  a  ajuts  al  servei  de  transport  d’autobusos  
a  partir  de  l’any  2015.    
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L’Administració  General  de  l’Estat  també  es  va  comprometre  a  aportar  l’any  
2015  4M€  més  respecte  l’any  anterior.  
  
A  la  següent  taula  es  mostren  les  aportacions  públiques  del  2015  i  2014  i  
l’aportació  prevista  per  l’any  2016.  
  
   2016   2015   2014  
Generalitat  de  Catalunya   298.368.185,04   289.470.960,68   282.216.476,46  
Empreses  privades   1.000.000,00   1.000.000,00   1.000.000,00  
Ajuntament  de  Barcelona   128.621.926,88   115.631.786,62   90.174.325,00  
Cementiris  de  Barcelona  S.A   217.424,47   217.424,47   217.424,47  
AMB   122.936.025,31   114.336.860,91   101.763.350,00  
AGE   98.632.970,00   98.919.000,00   94.919.000,00  
TOTAL   649.776.531,70€   619.576.032,68€   570.290.575,93€  
Taula  6.Aportació  de  les  administracions  públiques  2014-­2016.                                                                                                  
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  2015  D  
  
•   Contractes   programa   amb   els   operador   de   transport:   es   van   signar   entre  
ATM-­TMB,  ATM-­FGC  i  ATM-­AMB  on  els  operadors  s’han  de  comprometre  a  
reduir   costos   d’aquelles   partides   que   els   hi   corresponen:   despeses   de  
manteniment,   les   inversions   de   reposició   o   mantenir   els   salaris   dels  
treballadors  i  evitar  acomiadaments.  
  
•   Contracte  de   finançament  amb   les  entintats   financeres:  per   tal  de  cobrir  el  
deute  existent  del  període  2009-­2013  recorrent  al  finançament  per  part  de  les  
entitat  financeres;;  i  creant  un  nou  finançament  per  equilibrar  els  comptes  del  
sistema  de  transport  en  el  període  2014-­2016.    (ATM  2015  A)
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Capítol  4.    La  T-­Mobilitat  
	  
4.1.  INTRODUCCIÓ  
El  Sistema  Tarifari  Integrat  de  la  regió  metropolitana  de  Barcelona,  al  moment  
de  la  seva  implantació,  va  ser  una  referència  en  el  món  del  transport.  Tanmateix,  
és  un  sistema  que  actualment  està  quedant  obsolet,  tant  en  l’àmbit  funcional  com  
tecnològic.    
  
En   l’àmbit   funcional,   la   informació   que   es   demana   no   la   pot   facilitar   l’actual  
sistema.  Per  altra  banda,  en  l’àmbit  tecnològic  el  suport  magnètic  s’està  deixant  
de  fabricar  degut  als  alts  costos  de  fabricació  dels  títols  i  de  manteniment  de  la  
maquinària.  A  més  a  més,  el  sistema  magnètic  és  fàcilment  falsificable  provocant  
un  elevat  frau  dins  el  sistema.    
  
En   l’àmbit   tarifari,  és  un  sistema  poc  fidelitzat   ja  que  tot   i  haver-­hi  84  títols  de  
transport,  es  gira  al  voltant  de  la  T-­10.  
  
Aquests  punts  que  debiliten  el  sistema  han  plantejat  canviar  l’actual  sistema  a  
un  de  més  eficient  que  motivi  als  ciutadans  a  utilitzar  el   transport  públic   i   faci  
avançar  Catalunya  en  l’àmbit  de  la  mobilitat.  El  projecte  que  neix  per  a  aquesta  
millora   és   la   T-­Mobilitat.   La   T-­Mobilitat   agafa   de   referència   algunes   regions  
europees  per  tal  de  millorar  el  seu  sistema  tarifari,  tant  d’estructura  tarifària  com  
de  model  de  formació  de  tarifes.  Dinamarca,  Holanda  o  la  ciutat  de  Londres  en  
serien  alguns  exemples.  
  
La  T-­Mobilitat   serà  una   targeta  de   transport   amb   tecnologia  contactless,   amb  
suport  de  PVC  o  cartró    i,  segons  l’ús,  s’aplicarà  un  descompte  a  cada  usuari  de  
transport   públic.   És   important   destacar   que   cal  mirar   la   T-­Mobilitat  més   enllà  
d’una  targeta  de  mobilitat  sinó  com  una  aplicació  de  mobilitat.    
  
Els  principals  objectius  del  nou  sistema  són  (ATM  2015  C):  
  
-­   Fer  el  transport  públic  més  modern,  més  còmode  i  més  atractiu  pel  ciutadà.  
-­   Convertir  l’usuari  del  transport  públic  en  client  de  la  mobilitat.  
-­   Augmentar  la  utilització  del  sistema  de  transport  públic.  
-­   Estendre  el  model   tarifari  a   les  altres   tres  ATM’s  de  Catalunya   i  unificar   la  
gestió  del  sistema  tarifari  integrat  a  tot  Catalunya.    
-­   Fer  que  el  mercat  de  la  mobilitat  (transport  públic,  transport  privat  i  vehicles  
no  motoritzats)  estigui  a  l’abast  de  tots  amb  un  únic  mitjà  de  pagament.  
-­   Ser  un  dels  projectes  fonamentals  de  les  smart-­cities.  
-­   Millorar   la  planificació   i   la  gestió  de   la  xarxa  de   transport  públic,   ja  que  es  
disposarà  d’informació  detallada  i  exacta  de  l’ús  dels  diferents  serveis.  
  
El  projecte  de  la  T-­Mobilitat  pretén  millorar  els  punts  febles  de  l’actual  sistema  
tarifari  però  en  mantindrà  els  seus  punts  forts  que  van  posicionar  Catalunya  al  
cap  davant  en  el  món  del  transport:  unicitat  d’un  títol  per  a  diversos  modes  de  
transport,  gratuïtat  del  transbordament  dins  un  límit  temporal,  tarifació  social,  etc.  
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Aquest  nou  projecte  replanteja  l’actual  sistema  tecnològic,  tarifari    i  de  gestió.  
  
4.2.  SISTEMA  TECNOLÒGIC    
Actualment  vivim  en  un  món  connectats,  ja  sigui  des  del  punt  de  vista  tecnològic  
com  des  del  punt  de  vista  de  la  mobilitat.  Les  noves  tecnologies  ens  permeten  
estar  connectats  en   temps  real  amb  qualsevol  punt  del  món   i   l’ús  que  se’n   fa  
cada   vegada   engloba   més   àmbits.   En   l’àmbit   de   la   mobilitat,   els   mitjans   de  
transport  actuals  com  l’avió  i  el  tren  d’alta  velocitat  escurcen  les  distàncies  entre  
destins,  de  manera  que  l’intercanvi  de  viatges  entre  països  cada  vegada  és  més  
fàcil  i,  conseqüentment,  més  freqüent.  
És  per  aquests  motius  que  la  mobilitat  del  transport  públic  s’ha  d’actualitzar  al  
moment  en  el  qual  vivim  i,  sobretot,  ser  capaç  d’adaptar-­se  als  canvis  que  vagin  
incorporant-­se  en  un  futur.    
El   canvi   tecnològic   de   la   T-­Mobilitat   es   dissenya   bastant-­se   en   un   seguit   de  
principis  tecnològics  que  faran  possible  assolir  els  objectius  marcats.  
  
Principis  tecnològics  de  disseny    
  
Així   doncs   el   nou   sistema   tecnològic   es   dissenya   basant-­se   en   un   seguit   de  
principis  tecnològics:  
    
-­   INTEROPERABILITAT.  La  interoperabilitat  es  mou  en  tres  eixos:    
1.   Vertical   (mobilitat):   es   dissenya   un   sistema   que   és   capaç   d’acceptar  
qualsevol  mode  de  transport:  Bicing,  peatges,  aparcaments,  etc.    
2.   Horitzontal  (transport):  es  dissenya  de  tal  manera  que  és  capaç  de  rebre  
nous  operadors  que  s’incorporin  al  sistema  en  qualsevol  moment.  
3.   Temporal   (noves   tecnologies):   es   dissenya   per   tal   que   accepti   noves  
tecnologies  de  validació:  mòbil,  targeta  bancària,  rellotge,  etc.  
  
-­   ESTANDARITZACIÓ:   d’acord   amb   la   normativa   europea   s’han  
estandarditzat  els  sistemes  de  validació  de  manera  que    és  capaç  de  rebre  
xips   d’altres   sistemes.   Si   la   resta   de   ciutats   europees   s’adaptessin   a   la  
normativa,  el  xip  d’altes  prestacions  accepta  altres  sistemes.    
  
-­   INDEPENDÈNCIA   TECNOLÒGICA:   es   publiquen   els   requisits   a   nivell   de  
funcionalitats   de   tot   tipus   (hardware,   software,   etc.)   de  manera   que   es   la  
tecnologia   la   que   s’ha   d’adaptar   als   requisits   i   no   adaptar   el   sistema  
tecnològic  i  tarifari  a  les  opcions  que  ofereixen  els  proveïdors.    
  
-­   NEUTRALITAT  TECNOLÒGICA:  ha  de  ser  un  sistema  que  accepti  qualsevol  
canvi  tecnològic,  que  no  sigui  un  sistema  acotat  tecnològicament.  
  
-­   SISTEMA  DE  SEGURETAT  ÚNIC:  es  protegeix  tot  el  sistema  a  través  d’una  
funcionalitat   transversal  d’extrem  a  extrem  ja  que  el  nou  sistema  treballa  a  
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temps  real  de  manera  que  en  el  moment  de  validació  ja  s’ha  descomptat  a  la  
targeta  el   preu  del   viatge.  El   sistema   tecnològic   és  obert   i   els   límits   de   la  
tecnologia  no  es  coneixen,  per   tant  és  molt   important  garantir   la  seguretat  
davant   de   falsificació,   hackers,   etc.   basant-­se   amb   la   seguretat   a   nivell  
bancari.    
  
Finalment,   el   sistema   tecnològic   adoptat   tindria   les   següents   característiques  
(ATM  ,  Generalitat  de  Catalunya  2013  ):  
    
1.   La   T-­Mobilitat   és   un   projecte   de   I+D+i,   (investigació,   desenvolupament   i  
innovació).  És  un  projecte  CONTACTLESS-­NFC.  El  mòbil  podrà  actuar  com  
a  terminal  d’informació  i  consulta,  com  a  equip  de  recàrrega  i  com  a  targeta  
de  transport.  
  
2.   El  model  complirà  la  normativa  Europea  ITS  de  2010.  
  
3.   El   nou   sistema   està   basat   en   targetes   amb   xip   d’altes   prestacions.   S’ha  
patentat  un  xip  que  permet  acceptar  altres  sistemes  de  transport  (una  Oyster  
seria  compatible  a  aquí  i   la  inversa,  amb  la  T-­Mobilitat  es  podria  anar  a  un  
altre  sistema  si  aquell  sistema  complís  el  principi  d’estandarització  basat  en  
la  normativa  europea.    
  
4.   El   sistema   serà   d’alta   seguretat   (nivell   bancari),   centralitzat   a   l’ATM,   que  
garantitzarà  que  totes  les  operacions  realitzades  amb  les  targetes  del  sistema  
siguin  correctes,  íntegres  i  auditables.    
  
  





Gràfic  8.  Estructura  global  de  la  infraestructura  tecnològica.                                                                                                            
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4.3.  SISTEMA  TARIFARI  
  
El  nou  model  tecnològic  és  un  model  de  projecte  molt  ambiciós  però  que  sense  
un  canvi  en  el  model  tarifari  es  veuria  molt  limitat.  
  
El  nou  sistema  tarifari  es  dissenya  complint  la  normativa  internacional  igual  que  
els  sistemes  tecnològics  que  permeten  el  seu  funcionament.  
  
Aquest  nou  sistema  tarifari  ha  de  complir  com  a  model  (Bacardi  2016):  
  
§   Que  sigui  un  sistema  personalitzat,  on  el  preu  de  cada  viatge  amb  transport  
públic  s’adapti  a  la  mobilitat  real  de  cada  usuari.  
§   Que  sigui  senzill  d’entendre  pels  usuaris.  
§   Que  pugui  evolucionar  al  llarg  del  temps.  
§   Que  suporti  diferents  models  comercials.  
§   Que  accepti  diferents  formes  de  pagament.  
§   Que   estigui   dissenyat   per   a   tot   Catalunya,   particularitzant   cada   regió  
metropolitana.  
§   Que   siguin   compatibles   diferents   models   tarifaris:   títols   integrats,   propis  
d’operador,  bonificats,  de  diferents  sistemes  tarifaris,etc.  
§   Que  els  rols  de  propietat,  d’evolució  i  registre  quedin  clarament  definits.  




La  T-­Mobilitat,  d’acord  amb  els  requisits  exposats  que  ha  de  complir  el  model,    
serà  una  targeta  de  mobilitat,  adaptada  a  la  mobilitat  real  de  cada  client  obtenint  
descomptes  per  ús.  
  
Serà  una  targeta  única  independentment  de  les  zones  tarifàries.  La  nova  targeta  
es  validarà  a  l’entrar  i  sortir  dels  modes  interurbans.  A  l’entrar  s’aplicarà  el  preu  
del  màxim  de  zones,   i  al  sortir  es  descomptaran  les  zones  no  utilitzades.  Pels  
serveis  urbans,  es  validarà  a  l’entrar  i  es  descomptarà  el  preu  d’una  zona  tarifària  
directament.    
  
Aquest  nou  sistema  permet  obtenir  informació  més  exacta,  tant  de  tipus  de  servei  





4.3.1.   Modalitats  de  la  T-­Mobilitat:  
  
Existiran  tres  tipus  de  modalitats  de  la  nova  targeta  segons  les  característiques  
dels  usuaris  o  l’ús  que  es  vulgui  fer  del  transport  públic  (Bacardi  2016):  
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•   Usuari  esporàdic:  L’usuari  serà  anònim.  Utilitzarà  una  targeta  amb  xip  amb  
suport   de   cartró.   Serà   un   títol   multipersonal,   sense   caducitat,   amb   saldo  
monetari  (prepagament),  ni  amb  saldo  de  viatges  ni  zones.  El  preu  del  viatge  
integrat  serà  sense  descompte  per  ús.  
  
•   Usuari  habitual-­registrat:  L’usuari  s’haurà  de  registrar.  Utilitzarà  una  targeta  
amb   xip   amb   suport   de   PVC,   mòbil...   Serà   un   títol   multipersonal,   sense  
caducitat,  amb  saldo  monetari  (prepagament).  El  preu  del  viatge  es  calcularà  
en   funció   de   l’ús   del   transport.   Les   tarifes   tenen   una   durada  mensual,   de  
manera   que   cada   més   es   reinicia   el   descompte   aplicat   per   ús.   Els  
acompanyants  no  es  tindran  en  compte  en  el  descompte  per  ús,  de  manera  
que  el  seu  preu  per  viatge  serà  sense  descompte.  
  
•   Usuari  habitual-­bonificat:  Serà  un  títol  de  transport  personalitzat  amb  nom  
i  DNI.  L’usuari  haurà  de  contractar  la  targeta.  La  targeta  portarà  un  xip  amb  
suport   de   PVC,   mòbil...   que   contindrà   les   característiques   personals   que  
donen   dret   a   bonificacions   en   el   preu,   amb   caducitat   (segons   les  
característiques  personals).  Serà  un  títol  amb  saldo  monetari,  on  el  preu  del  
viatge   es   calcularà   segons   l’ús   del   transport   públic,   aplicant   descomptes.  
Mensualment  es  reiniciarà  el  sistema  de   tarifació  amb  descomptes  per  ús.  
Permetrà   l’ús  multipersonal,  acompanyant  al   titular.  El  preu  del  viatge  dels  
acompanyants  no  tindrà  descompte.  
  
  
La  forma  de  pagament  de  la  nova  targeta  dependrà  del  tipus  de  suport  que  
es  vulgui  utilitzar.  En  cas  de  ser  usuari  esporàdic  i  utilitzar  un  suport  de  cartró  
es  tindrà  un  preu  fix  per  viatge  i  serà  de  prepagament,  com  actualment.    
En  canvi,  els  usuaris  habituals  que  utilitzin  el  suport  PVC  i,  per  tant,  estiguin  
registrats   dins   del   sistema   podran   utilitzar   el   post   pagament  mitjançant   la  
vinculació   a   un   compte   bancari   de  manera   que   la   targeta   serà   personal   i  
intransferible.   El   suport   de   PVC   també   permetrà   utilitzar   el   prepagament  
carregant  la  targeta  a  terminals  de  La  Caixa  o  per  Internet.    
  
  
4.3.2.   Tarifes  amb  la  T-­Mobilitat  
  
Degut  a  la  confidencialitat  de  molta  informació  sobre  la  hipotètica  tarifació  que  
proposa  aquest  projecte,  es  va  calcular  el  preu/viatge  en  transport  públic  amb  
les  dades  que  es  disposaven.      
  
Se  sap  que  la  corba  que  defineix  la  tarifa  és  parabòlica  i  ve  definida  de  la  següent  
manera:  
  2 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑦 = 𝑎𝑥> − 2𝑎𝑥 + 𝑐  3 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑐 = 𝑐B + 𝑎  
  
on  y  és  el  preu  per  viatge;;  x,  el  nombre  de  viatges,  a  el  descompte  per  ús  i  c’  el  
preu  d’un  viatge.    
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Tanmateix,   les   variables   a   i   c’   no   són   públiques.   Tot   i   així   es   disposa   de   la  
següent  informació:  
  
-­   realitzant  10  viatges  amb  la  T-­Mobilitat  es  recaptarà  la  mateixa  quantitat  
que  amb  una  targeta  T-­10.      
-­   fent-­ne  50,  el  mateix  que  amb  la  T-­50/30.  
-­   La  corba  és  mensual.  És  a  dir,  a  final  de  cada  mes  es  reinicien  els  viatges  
acumulats  i  la  tarifa  torna  a  començar  amb  el  preu  d’un  viatge.  
  
  
Amb  aquestes  dades  es  pot  estimar  la  corba,  ja  que  es  trobarà  el  valor  de  les  
constants.  El  procediment  seguit    per  a  trobar-­les  es  basa  en  trobar  l’àrea  sota  
la   corba   de   la   T-­Mobilitat,   ja   que   correspon   a   la   recaptació   obtinguda   amb  
aquesta  nou  model.    
  
En   primer   lloc,   es   procedeix   a   integrar   la   corba   de   la   qual   es   disposa   de   la  
fórmula.  De  manera  que  la  fórmula  de  la  recaptació  amb  la  T-­Mobilitat  ve  donada  
per:  
  4 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑇.𝑀𝑜𝑏𝑖𝑙𝑖𝑡𝑎𝑡 = 𝑎𝑥I3 − 𝑎𝑥> + 𝑐𝑥  
  
En   el   cas   d’una   zona   tarifaria   i   amb   les   tarifes   corresponents   a   l’any   2015  
s’imposen  les  següents  condicions:  
  
•   per  x=10viatges,  se  sap  que  la  recaptació  serà  de  9,95€  i,  
•   per  x=50viatges,  serà  de  42,5€.  
  
Resolent  el  sistema  de  dues  equacions  i  dues  incògnites  s’obté  el  valor  de  a  i  c.  
  
Se  segueix  el  mateix  procediment  per  a  trobar   les  corbes  de   la  resta  de  zona  
tarifaries,  utilitzant  les  tarifes  corresponents.    
  
A  la  següent  taula  es  recullen  els  valors  de  les  constants  trobades  corresponents  
a  cada  zona:  
  
     1    zona   2  zones   3  zones   4  zones   5  zones   6  zones  
a   -­‐0,0002	   -­0,0007   -­0,0009   -­0,0013   -­0,0015   -­0,0016  
c'   1	   1,977   2,70   3,5   4,00   4,24  
Taula  7.    Constants  de  les  corbes  de  tarifació.                                                                                                                                                      
Font:  Elaboració  pròpia  
  
A  partir  d’aquestes  dades  ja  es  podrà  estimar  el  valor  de  les  corbes  de  tarifació  
de  cada  zona.    
  
A  continuació  es  mostra  la  corba  obtinguda  corresponent  a  una  zona:  
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Gràfic  9.    Corba  tarifària  de  la  T-­Mobilitat  d'1  zona.                                                                                                                                    
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Al   gràfic   es   pot   veure   la   forma  parabòlica   que   adopta   la   corba,   decreixent   el  
preu/viatge  a  mesura  que  es  realitzen  més  viatges,  d’acord  amb  el  descompte  
aplicat     per  ús.  A  partir  del  74è  viatge   realitzat   la  corba  assoleix  el  zero   i  s’hi  
manté  constant.  Fet  que  indica  que  un  cop  fets  els  74  viatges  mensuals  es  pot  
viatjar  gratuïtament;;  una  manera  de  recompensar  els  usuaris  més  intensius.        
  
Es  poden  consultar  els  gràfics  de  corbes   tarifàries  per  a   la   resta  de  zones  al  
capítol  1  de  l’Annex  II.  
  
El  resultat  de  la  nova  tarifació  per  al  conjunt  del  sistema  tarifari  queda  dissenyat  




Gràfic  10.  Corbes  tarifaries  de  la  T-­Mobilitat.                                                                                                                                                        
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Com  més  zones  utilitzades  abans  assolim  la  gratuïtat  del  transport  públic.      
  
Segons  els  estudis  de  mobilitat  quotidiana,  en  desplaçaments  de  més  d’una  zona  
més  tendència  hi  ha  a  utilitzar  el  vehicle  privat.  Per  tant,  el  fet  que  a  mesura  que  
augmenten  les  zones  abans  assolim  la  tarifa  gratuïta,  es  podria  considerar  una  
mesura  per  a  fomentar  l’ús  de  transport  públic  en  aquest  tipus  de  desplaçaments.    
  
  
4.4.  SISTEMA  DE  GESTIÓ    
El   projecte   de   la   T-­Mobilitat   degut   als   canvis   que   incorpora   tant   pel   que   fa  
referència  al  sistema  tarifari  com  al  nou  sistema  tecnològic,  s’introdueix  un  nou  
model  de  gestió.    
  
Com   a   novetats   més   rellevants   incorpora   dos   òrgans   dirigits   directament   a  
l’usuari:   Centre   d’Atenció   al   Client   i   Centre   de   Gestió   de   la   Informació   del  
Transport.  
  
En  el  següent  esquema  es  mostra  com  el  sistema  divideix  la  seva  gestió  i  a  qui  
correspon:      
 
Gràfic  11.  Esquema  del  sistema  de  gestió  de  la  T-­Mobilitat.                                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  de  Bacardi  2016  
  
La   gestió   del   model   tarifari   correspon   a   l’ATM   basant-­se   en   la   normativa  
internacional  ISO/IEC  24014.  
  
Seguirà  sent  competència  de  l’ATM  la  definició  del  sistema  tecnològic  i  tarifari,  
l’establiment   de   tarifes,   el   control   de   la   xarxa   de   comercialització,   la   decisió  
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Degut   a   la   complexitat   tecnològica,   jurídica   i   financera   que   comporta   la  
implantació  del  projecte  T-­Mobilitat,  l’ATM  va  decidir  licitar  el  projecte  mitjançant  
un  contracte  entre  el  sector  públic  i  el  sector  privat.  Es  va  adjudicar  per  un  procés  
de  diàleg  competitiu  per  58,1M€  a   l’empresa  SocMobilitat,   formada  per  quatre  
entitats:  CaixaBank,  Fujitsu,  Indra  i  Marfina.      
  
La   finalitat   de   tal   adjudicació   és   per   implantar   el   maquinari   i   el   programari  
necessaris   per   a   fer   realitat   el   projecte   de   la   T-­Mobilitat   en   les   empreses   de  
transport  que  forment  part  del  Sistema  Tarifari  Integrat.  Per  tant,  la  gestió  de  la  




4.4.1  Gestió  de  l’atenció  al  client    
  
  
Es  posarà  a   l’abast  de  tots  els  usuaris  un  centre  d’atenció  al  viatger  que  serà  
comú  a  tot  el  territori.  Aquest  centre  d’atenció  al  viatger  consta  d’una  xarxa  de  
centres   d’atenció   pròpies   de   cada   operador.   És   a   dir,   cada   operador   seguirà  
tenint  la  seva  Oficina  d’Atenció  al  Client  per  qualsevol  incidència  o  dubte  en  el  
mitja  de  transport  utilitzat.  
  
El  centre  d’atenció  al  client  se  separa  en  quatre  àrees  segons  la  informació  que  
demani  l’usuari:  
  
§   Servei  d’informació  sobre  el  suport  contactless.  
§   Gestió  d’incidències.  
§   Gestió  del  client.  
§   Gestió  comercial.  
  
Per   posar-­se   en   contacte   amb   el   centre   d’atenció   al   client   es   podrà   fer  
presencialment   a   l’Oficina   d’Atenció   al   Client,   telefònicament   per   l’Oficina  
d’atenció  telefònica,  o  per  internet  per  l’Oficina  d’atenció  virtual.      
  
  
4.4.2.  Gestió  de  la  Informació  del  Transport  
  
L’òrgan  corresponent  per  a  informar  l’usuari  sobre  el  transport   i   la  mobilitat  en  
qualsevol  moment  del  dia  serà  el  Centre  de  Gestió  de  la  Informació  del  Transport  
(CGIT).  En  un  inici  es  donarà  informació  sobre  l’Àrea  Metropolitana  de  Barcelona  
i  posteriorment  es  preveu  fer-­ho  de  tot  Catalunya.  
  
El  CGIT  tractarà  la  informació  entrant  és  a  dir:  
  
§   Informació  de  temps  de  pas  a  parades  (SAE).  
§   Informació  de  temps  de  pas  a  estacions  (control  de  trànsit).  
§   Informació  de  bitlletatge  de  la  T-­Mobilitat.  
§   Informació  de  trànsit.  
§   Altres  
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Així  com  també,  gestionarà  aquesta  informació  a  través  de:  
  
§   Mòdul  de  gestió  cartogràfic  (GIS  Generalitat).  Els  mapes  sobre  els  quals  
es  publicaran  rutes  els  proporciona  GIS  de  la  Generalitat.    
§   Mòdul  de  gestió  d’incidències.  És  un  mòdul  que  utilitzaran  els  operadors  
per  a  informar  als  seus  usuaris  de  les  incidències  de  la  xarxa  de  transport.  
§   Mòdul  de  l’oferta  planificada.  S’utilitzarà  l’oferta  planificada  per  a  calcular  
la  ruta  més  apropiada  segons  les  necessitats  del  usuaris.  
§   Mòdul  de  tractament  de  la  informació  de  bitlletatge.  Per  exemple,  és  el  
mòdul  que  permetrà  obtenir  les  matrius  origen-­destí  dels  desplaçaments.  
§   Mòdul   del   sistema   d’informació.   És   un   mòdul   que   agruparà   totes   les  
funcions  que  tindrà  el  sistema  d’informació.  
§   Altres.  
  
Segons   la   informació   que   rep   el   CGIT   treballarà   per   obtenir   solucions   als  
problemes  que  succeeixen  a  la  xarxa  de  transport  o  donar  la  informació  adient  
al  client.  Alguns  dels  exemples  són:  
  
§   Planificació  del  viatge  sobre  l’oferta  real.  
§   Rutes  alternatives  amb  càlculs  en  temps  real.  
§   Incidències  que  afectin  a  la  ruta.  
§   Comptar  amb  eines  multimèdia  de  planificació  e  informació  del  transport:  
webs,  mòbils,  xarxes  socials,  etc.  
§   L’operador  de  transport  tindrà  també  informació  del  conjunt  del  transport.  
§   Homogeneïtzació  de  polítiques  d’informació  al  client.  
§   Ajudar  a  coordinar  amb  l’operador  de  transport  incident  en  més  d’un  mode  
de  transport.  
§   Informació  per  medi  de  canals  de  ràdio.  
§   Altres.  
  
Gràcies  aquest  nou  servei  sobre  la  informació  de  la  mobilitat  s’obtindrà  un  servei  
de   transport   de  major   qualitat   ja   que   l’usuari   estarà   informat   dels  mitjans   de  
transport  dels  que  disposa  en  el  moment  desitjat  en  qualsevol  punt  del  territori.  
A  més  els  usuaris  passaran  a  ser  tractats  de  manera  personal  fent-­los  més  fidels  
al  sistema  i  d’aquesta  manera  l’operador  podrà  oferir  un  oferta  de  transport  més  
adaptada   a   la   demanda   de   l’usuari   i   podrà   tractar   analíticament   la   mobilitat.  
Conseqüentment,  la  T-­Mobilitat  serà  més  sostenible  que  l’actual  sistema,  ja  que  
d’aquesta  manera   es   pot   evitar   escollir   la   ruta  més   congestionada,   i   serà   un  
projecte  integrat  al  concepte  de  smartcity.    
  
Tota   la   informació  gestionada  des  del  CGIT  no  serà  només  sobre  el   transport  
públic  sinó  que  també  abasta  l’àmbit  del  transport  privat.  Es  treballarà  per  tal  que  
l’usuari  pugui  accedir  a  la  informació  de  manera  fàcil.      
  
4.5.  ÀMBIT  D’APLICACIÓ  I  PROCÉS  D’IMPLANTACIÓ  
Aprofitant  el  moment  que  la  maquinària  existent  s’havia  de  reposar  degut  al  seu  
envelliment,  afegint-­hi  els  elevats  costos  de  manteniment  i  el  poc  control  sobre  
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el  frau,  es  va  aprofitar  per  modernitzar  tecnològicament  el  sistema  de  transport  
públic.    
  
Inicialment,  el  projecte  de  la  T-­Mobilitat  s’havia  pensat  incloent  el  model  tarifari  
explicat    que  inclou  descomptes  per  ús.  Tanmateix,  les  administracions  no  han  
acabat  confiant  en  aquest  sistema  i  s’ha  posposat  la  seva  implantació.  És  a  dir,  
s’està  pensant  d’implantar  el  projecte  de  la  T-­Mobilitat  només  com  a  nou  model  
tecnològic,  apartant  el  nou  model  tarifari.    
  
Així  doncs,  es   tindria  una   targeta  contactless  però  continuarien  existint  els  84  
títols,  passant  de  suport  de  cartró  a  PVC.  
  
Per  a  la  posada  en  marxa  de  la  T-­Mobilitat  caldrà  implantar  els  equipaments  i  
sistemes  a  totes   les  empreses  de  transport  que  operen  en  l’àmbit  del  sistema  
tarifari   integrat.   Per   a   l’àmbit   de   Barcelona,   es   tradueix   en   un   total   de   74  
empreses  de  transport  públic,  326  estacions  ferroviàries  on  s’han  d’implementar  
els   equipaments   i   2573   autobusos   que   també   se’ls   hi   haurà   d’instal·lar   la  
maquinària,  un  total  de  7846  punts  de  validació  i  1338  màquines  de  venda.    
A  més  es   crearà   el  Centre   d’atenció   al   client   i   un   de  Centre   de  Gestió   de   la  
Informació  del  Transport,  explicats  anteriorment.    
  
Inicialment  la  seva  posada  en  servei  estava  programada  pel  segon  semestre  de  
2016  a  la  primera  corona  del  sistema  tarifari  integrat,  coexistint  amb  el  sistema  
actual  i,  a  partir  de  l’any  2017,  estendre’s  a  la  resta  de  l’àmbit  del  sistema  tarifari  
(296   municipis)   on   continuarien   coexistint   ambdós   sistemes   (magnètic   i  
contactless).   L’any   2018   es   preveia   que   la   T-­Mobilitat   fos   una   realitat   a   tot  
Catalunya.  
  
Aquests  calendari  ha  estat  modificat  i  actualment  ens  trobem  en  un  moment  de  
stand  by  i    es  parla  d’un  primer  llançament  de  la  targeta  a  la  primera  corona  cap  
a  finals  de  l’any  2017.    
  
  
4.6.  MARC  ECONÒMIC-­FINANCER  
El   projecte   T-­Mobilitat   generarà   uns   costos   únicament   de   reposició   de   la  
tecnologia   (sistemes,   validadores,   suports,   etc.).   Inicialment   es   va   licitar   el  
projecte  per  58,1M€  i  actualment  es  parla  d’una  inversió  inicial  de  70M€.    
  
Es  creu  que   la  posada  en   funcionament  del  projecte  T-­Mobilitat  generarà  una  
disminució  dels  costos  i  un  augment  dels  ingressos,  fet  que  permetrà  absorbir  
els  costos  d’implementació  i  funcionament  del  projecte.  
  
Es  preveu  que  aquests  nous  ingressos  vinguin  d’un  augment  de  la  demanda  del  
transport   públic,   també   per   una   reducció   del   frau   de   zona   i   per   ingressos  
addicionals  al  sistema  de  transport  públic.    
  
Aquests  ingressos  però  són  suposicions  i  per  tal  que  es  compleixin  dependrà  de  
com  la  societat  reacciona  davant  d’aquest  canvi.  Així  doncs,  en  cas  que  el  nou  
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projecte  no  tingui  l’acceptació  esperada    pot  donar-­se  el  cas  contrari:    la  demanda  
no  augmenti  i  per  tant  els  ingressos  no  siguin  els  esperats.      
  
És  cert  que  el  frau  de  zona  (quan  es  viatgi  per  vàries  zones)  serà  eliminat  ja  que  
s’haurà  de  validar  el  títol  a  la  sortida.  Tanmateix,  això  significarà  un  petit  augment  
sobre   els   ingressos.   També   s’eliminarà   el   frau   per   falsificació   de   títols   que  
representa  una  %  important  de  les  pèrdues  del  sistema.  
  
Per  altra  banda,  amb  el  nou  suport  de  PVC  es  perdran  la  part  dels  ingressos  que  
l’ATM  rep  de  pèrdues  o  destruccions  dels  actuals  títols,  ja  que  són  irrecuperables  
per  no  ser  personalitzats.  
    
Per   últim,   la   reducció   dels   costos   vindrà   per   un   estalvi   en   la   renovació   de   la  
maquinària   magnètica   absolta,   per   economies   d’escala   en   inversió   i  
manteniment,   per   la   reducció   en   costos   de   manteniment   ja   que   la   nova  
maquinària   és   més   econòmica   de   mantenir,   per   la   reducció   de   costos   de  
fabricació  dels  títols  de  transport   i  per  la  reducció  de  despeses  de  distribució  i  
comercialització  dels  títols.    
  
  
4.7.  AVANTATGES  I  INCONVENIENTS    
Avantatges  
    
1.   La  T-­Mobilitat  s’adapta  a  la  mobilitat  real  i  a  les  característiques  personals  de  
cada   usuari.   Actualment   és   l’usuari   el   que   s’adapta   als   diferents   títols   de  
transport.  
  
2.   Amb  la  T-­Mobilitat  només  es  paga  el  que  es  consumeix.  Si  al  llarg  d’un  mes  
només  s’han  realitzat  46  viatges,  l’usuari  paga  només  els  46  viatges  i  no  els  
50  viatges  com  es  fa  actualment  en  cas  de  comprar  una  T-­50/30.  
  
3.   La  T-­Mobilitat  fa  els  càlculs  del  preu/viatge  automàticament  amb  descomptes  
per   l’ús.   I   el   preu   per   volum   de   viatges   serà   el  mateix   que   amb   els   títols  
actuals.    
  
4.   La  nova  targeta  no  caduca.  Si  tenim  diners  dins  la  targeta  no  utilitzats  sempre  
estaran  dins  la  targeta.  Pot  caducar  el  suport  però  no  els  diners,  la  targeta  
queda  protegida  de  pèrdues   i   robatoris.  Una  simple   trucada  comporta  que  
s’anul·li  la  targeta  i  es  recuperin  els  diners.  
  
5.   Nou  sistema  de  pagament.  Amb  els  títols  actuals  per  tenir  descomptes  en  el  
preu  dels  viatges  s’ha  de  comprar  anticipadament  abonaments  mensuals  o  
trimestrals  en  funció  de  la  previsió  de  viatges  que  es  faran.  Amb  la  T-­Mobilitat  
no  serà  necessari,  ja  que  es  podran  fer  recàrregues  (mínim  10€)  en  qualsevol  
moment,  evitant  desemborsar  elevades  quantitats  de  diners.  
  
6.   Estalvi  de  temps  en  la  compra  de  bitllets.  Amb  la  T-­Mobilitat  no  has  d’estar  
pendent  d’anar  a  comprar  el  bitllet,  d’on  trobaràs  un  punt  de  venda,  etc.  Des  
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del  mòbil,  tablet  o  ordinador  es  pot  carregar  la  targeta  o  es  pot  fer  amb  post-­
pagament.  
  
7.   S’introdueix  el  mòbil  com  a  eina  de  transport.  En  un  futur  està  pensat  que  es  
pugui  validar  amb  el  dispositiu  mòbil  sense  necessitat  d’una  targeta.  Permet  
està   informats  en   temps   real   i  el   fet  que  es  pugui  utilitzar  com  a  equip  de  
recàrrega  facilita  l’operació  d’introduir  saldo  monetari  a  la  targeta  simplement  
apropant  el  dispositiu  mòbil  a  la  targeta.  
  
8.   Amb  la  T-­Mobilitat  es  podrà  oferir  millor  servei  del  transport  públic  ja  que  es  
tindrà   informació  real  de  quan   i  cap  a  on  es  mouen  els  usuaris.  D’aquesta  
manera  es  podrà  adaptar  l’oferta  a  la  demanda  real  i  en  un  futur  millorar  la  
planificació  de  les  infraestructures  de  transport.  També  permet  informar  als  
usuaris  de  l’oferta  de  transport  públic  de  la  qual  disposen.  Així  com  també  de  
les  incidències  o  retards,  facilitant  noves  alternatives  de  transport.  
  
9.   La   T-­Mobilitat   ofereix   més   informació.   A   través   de   l’espai   usuari,   des   del  
mòbil,  Tablet…  es  pot  fer  un  seguiment  detallat  de  l’ús  del  transport  públic:  
mitjans  de  transport  utilitzats,  preu  abonat,  recàrregues…També  es  pot  rebre  
informació   en   temps   real   de   l’estat   de   la   xarxa   de   transport.   Un   telèfon  
d’atenció  permanent  els  365  dies  de  l’any,  les  24  hores.  
  
10.  Amb  la  T-­Mobilitat  els  desplaçaments  entre  municipis  contigus  que  pertanyen  
a  zones  tarifaries  diferents  es  podran  contar  com  una  zona,  a  diferència  del  
sistema  actual  que  s’han  de  considerar  el  número  de  zones  a  la  qual  pertany  
la  primera  validació  (targetes  amb  un  nombre  il·limitat  de  viatges).  
  
11.  La   tecnologia   dissenyada   per   a   la   T-­Mobilitat   permet   la   possibilitat  
d’incorporar  diferents  models  de  tarifació.  D’aquesta  manera  es  pot  adaptar  
el   preu   a   la   demanda   o   aplicar   mesures   per   tal   regular   l’accés   de   certs  
col·lectius   d’usuaris   en   hores   punta   com   podria   ser   la   no   acceptació   de  
usuaris  bonificat  socials.  
  
12.  La  tecnologia  que  suporta  el  nou  sistema  redueix  costos  de  manteniment   i  






1.   El  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat  pot  resultar  dificultós  d’entendre  per  a  
la  gent  gran,  doncs  el  preu  és  variable  en  funció  dels  viatges  realitzats.  
  
2.   En  els  modes  urbans  no  es  validaria  a  la  sortida,  amb  la  qual  cosa  el  frau  dins  
d’aquesta  àrea  no  es  reduiria.  Més  endavant,  es  comentarà  una  solució  per  
aquest  punt.  
  
3.   El   fet  d’existir  un  nou   intermediari   com  és  Soc  Mobilitat,   fa  que  els  costos  
augmentin,  ja  que  l’empresa  privada  cobrarà  per  cada  validació  feta  dins  del  
sistema.  
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4.   Si  es  vol  recarregar   la   targeta  des  d’un  caixer,  només  es  podrà  fer  des  de  
terminals   de   CaixaBank,      on   l’usuari   haurà   de   donar   les   seves   dades  
personals.   Per   tant,   aquesta   entitat   financera   tindrà  molta   informació   dels  
usuaris  de  transport  públic  i  per  tant  s’hauria  de  garantir-­ne  la  confidencialitat.  
A  més  a  més,  et  lliga  a  haver  de    carregar  la  teva  targeta  en  aquesta  entitat.  
  
5.     Si   no   s’actua   per   a  modificar-­ho,   el   sistema   de   tarifació   de   la   T-­Mobilitat  
augmenta   el   dèficit   del   transport   públic.   És   a   dir,   la   part   corresponent   a    
aportacions   públiques   hauria   d’augmentar   en   cas   que   els   costos   no  
disminueixin   la   quantitat   suficient   com   per   compensar   la   disminució   de   la  
recaptació.    
  
6.   A  part  del  dèficit  generat  per  una  disminució  dels  ingressos  tarifaris,  amb  el  
nou  sistema  es  perdrien  els  beneficis  que  es  generen  de  més  per  pèrdua,  
robatori  o  destrucció  de  títols,  per  no  utilitzar  en  la  seva  totalitat  els  títols  amb  
un  nombre  de  viatges  limitats,  etc.  
  
A    continuació  ens  centrarem  amb  el  càlcul  d’aquest  dèficit.    S’intentarà  trobar  
un  ordre  de  magnitud  i    es  proposaran    dues  idees  per  tal  de  reduir-­lo:    definint  
una  nova  corba  de  tarifació    o    augmentant  la  demanda  del  transport  públic.  
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El  projecte  de  la  T-­Mobilitat  ha  creat  molta  controvèrsia.  Doncs  sembla  ser  que  
el  fet  que  impliqui  un  canvi  en  les  tarifes  del  transport  públic  aplicant  descomptes  
per  ús  creuen  que  als  usuaris  els  hi  resultarà  dificultós  d’entendre.  Aquest  fet  si  
se   li   afegeix   que   el   nou   sistema   de   tarifació   proposat   per   la   nova   targeta  
augmentaria   el   dèficit   dins   del   sistema,   fet   que   provoca   que   les   autoritats   es  
plantegin  la  seva  implantació.    
  
En   aquest   capítol   es   pretén   calcular   de   manera   aproximada   el   dèficit   que  
generaria   la   implantació   d’aquest   sistema   de   tarifació   i,   als   dos   capítols  
posteriors,  es  proposaran  dues  possibles  solucions  per  rebaixar-­lo  o  anul·lar-­lo  
  
5.2.  COMPARACIÓ  DELS  DOS  SISTEMES  DE  TARIFACIÓ  
En  primer  lloc  es  trobarà  la  corba  que  defineix  la  tarifa  actual  del  transport  
públic  en  funció  dels  viatges  realitzats  per  un  usuari  estàndard.    
Per  trobar  aquesta  corba  es  procedeix  de  la  següent  manera:  
  
1.   Es   recullen   el   conjunt   de   títols   integrats   amb   les   seves   tarifes  
corresponents.  
  
2.   Es  consideren  un  total  de  100  viatges/mes.  
  
3.   Segons  el  nombre  de  viatges  realitzats  en  un  mes  (de  1  a  100)  es  calcula  
quin  títol  ens  surt  més  econòmic;;  calculant  el  preu/viatge  de  cada  títol   i  
comparant-­los  amb  els  de  la  resta  de  títols.  
  
4.   Finalment,  quan   ja   tenim  quins   títols  són  els  més  econòmics  segons  el  
nombre   de   viatges   realitzats   mensualment,   s’ajunten   les   tarifes   més  
baixes,  obtenint  així   la  corba  que  ens  defineix  el  preu/viatge  segons  el  
nombre  de  viatges  realitzats.  Aquesta  corba  doncs,  es  forma  des  del  punt  
de  vista  racional  d’un  usuari  estàndard  (sense  cap  bonificació  social)  de  
transport  públic.        
  
A  la  Taula  1  de  l’Annex  II  s’adjunta  la  taula  on  es  mostren  els  resultats.      
  
Consideracions:    
-­Es  considera  la  millor  opció  per  un  usuari  habitual  del  transport  públic.  
-­La  T-­50/30  és  un  títol  vàlid  per  a  30  dies  naturals,  per  tant  s’ha  considerat  que  
es  poden  anar  enllaçant  un  cop  s’han  exhaurit  els  50  viatges.    
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-­La  T-­10  al   ser   un   títol   que  és   vàlid   fins   al   febrer   de   l’any   següent   a   la   seva  
compra,  es  considera  que  un  usuari  que  faci  menys  de  5  viatges  al  mes,  encara  
que  podria  triar  l’opció  de  comprar  bitllets  senzills,  comprarà  una  T-­10.  
-­Tot  i  que  la  T-­Trimestre  resulta  ser  la  opció  més  econòmica  per  aquells  usuaris  
que  realitzin  més  de  56  viatges/mes,  veient  les  dades  de  validacions  i  recaptació  
podem   observar   que   la   T-­Mes   supera   a   la   T-­Trimestre   en   validacions   i  
recaptació,   essent   el   tercer   títol   més   utilitzat   i   que   aporta   més   recaptació   al  
sistema.  (ATM  en  procés  de  publicació).Per  tant,  es  considera  que,  segurament  
per  motius  de  no  voler  avançar  una  quantitat  tant  elevada  com  és  el  preu  de  la  
T-­Trimestre   i  en  cas  de  pèrdua  o   robatori  no  poder   recuperar-­los,  els  usuaris  
opten  per  comprar  la  T-­Mes.    
  
Un   cop   obtinguda   la   corba   de   preu/viatge,   es   procedeix   a   comparar   aquesta  
corba  amb  la  corba  trobada  corresponent  a   la   futura  tarifació  de   la  T-­Mobilitat  




















Podem  veure  que  el  preu/viatge  definit  amb  la  corba  de  la  T-­Mobilitat  disminueix  
a  mesura  que  es  realitzen  més  viatges  i  és  inferior  que  als  títols  integrats.    
  
L’objectiu  d’aquesta  primera  part,  consisteix  en  trobar  la  diferència  d’ingressos  
entre  els  dos  sistemes  de  tarifació  analitzats.    
  
En  primer  lloc  es  procedeix  a  trobar  els  ingressos  anuals  que  genera  un  usuari  
tipus  amb  l’actual  sistema  de  tarifació,  analitzant  entre  1  i  100  viatges  al  mes.  Els  
ingressos  anuals  que  genera  un  usuari  es   troben  en   funció  de   la  quantitat  de  
títols  comprats  al  llarg  de  l’any.  
  
En  segon  lloc,  es  calculen  els  ingressos  anuals  que  generaria  un  usuari  habitual,  
depenent  del  nombre  de  viatges  realitzats  en  un  mes,  amb  la  futura  tarifació  de  






















Gràfic  12.    Comparació  dels  dos  sistema  de  tarifació.                                                                                          
Font:  Elaboració  pròpia  
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acumulada,  on  els  ingressos  venen  definits  per  la  suma  del  preu  de  cada  viatge  
realitzat.      
  
Els  càlculs  realitzats  i  els  resultats  obtinguts  es  mostren  de  manera  detallada  a  
la  Taula  7  de  l’Annex  II.  
  
Un  cop  obtinguts  els  resultats  amb  un  i  altra  sistema,  es  crea  el  següent  gràfic  





















Els  resultats  del  gràfic  13  mostren  que,  si  l’usuari  actualment  actua  racionalment  
a   l’hora   de   comprar   el   títol   que   millor   s’adapta   a   la   seva   mobilitat,   amb   la  
implantació   del   nou   sistema   tarifari   de   la   T-­Mobilitat   el   sistema   patiria   una  
disminució   de   la   recaptació   anual.   La   diferència   s’accentua   a   mesura   que  
augmenten  el  nombre  de  viatges  realitzats.    
  
Al  capítol  2  l’Annex  II    es  mostra  el  mateix  procediment  per  a  la  resta  de  zones.  
  
Per  comptabilitzar  el  dèficit  total  que  generaria  la  implantació  d’aquest  nou  model  
tarifari  es  necessiten  el  nombre  d’usuaris  que  formen  part  del  sistema.  
  
  
5.3.  CÀLCUL  DEL  NOMBRE  D’USUARIS  
En  primer  lloc,  es  divideixen  els  usuaris  del  transport  públic  en  cinc  grups  segons  
l’ús  que  se’n  fa:    
  
-­   usuari  esporàdic:  d’1  a  14  viatges/mes.  
-­   usuari  poc  usual:  15  a  34  viatges/mes.  





















Recaptació  títols  integrats  anualment Recaptació  T-­Mobilitat  anualment
Gràfic  13.  Comparació  de  la  recaptació  anual  dels  dos  sistemes  de  tarifació.                        
Font:  Elaboració  pròpia  
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-­   usuari  intensiu:  de  43  a  62  viatges/mes.  
-­   usuari  molt  intensiu:  més  de  62  viatges/mes.  
  
En  funció  del  nombre  de  viatges  realitzats  a  final  de  mes,  els  usuaris  escullen  el  
títol   que  els  hi   surt  més  econòmic.  Per   tant,   el  model  de   càlcul   utilitzat   per  a  
comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  basa  en  trobar  el  nombre  d’usuaris  que  




A  continuació,  es  tindrà  en  compte  el  càlcul  realitzat  anteriorment  per  trobar  el  
preu/viatge  segons  el    nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  de  tal  
càlcul,  s’ha  trobat  quin  títol  sortia  més  econòmic.    
  
A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  
econòmic  i  la  quantitat  de  títols  que  es  compren  anualment.    
  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­41  
35  a  42   T-­10   42-­51  
43  a  62   T-­50/30   12-­15  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  8.  Títol  escollit  segons  els  viatges  realitzats.                                                                                                                                      
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  hi  ha  tres  títols  que  resulten  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic:  la  T-­10,  la  T-­50/30  i  la  T-­Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual1,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  del  mateix  any.  (ATM  en  procés  de  publicació)  
  
  
a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  42  
viatges/mes.  
  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  durant  l’any  2015  i  la  
intermodalitat  es  calculen  el  nombre  de  viatges  realitzats  amb  aquest  títol.    
                                                
1 Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
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Validacions  T-­10/any   352.480.944  
Viatges  T-­10/any   319.432.918  
Taula  9.  Validacions  i  viatges  realitzats  amb  la  T-­10  d'una  zona  tarifaria.                                                                
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d’ATM  en  procés  de  publicació  
  
De  la  Taula  20-­33  de  l’Annex  I  es  troben  els  viatges  corresponents  a  cada  títol  i  
cada  zona  calculats  a  partir  de  les  validacions  i  la  intermodalitat.    
  
Tot  i  que,  al  mes  d’Agost  les  validacions  descendeixen  de  manera  dràstica  ja  que    
és  el  mes  de  l’any  que  més  ciutadans  fan  vacances  i  se  sap  que  un  %  elevat  dels  
usuaris  del  transport  públic  l’utilitzen  per  motius  ocupacionals  (ATM  2015  B),  en  
els  càlculs  següents  tant  de  la  T-­10  com  de  la  resta  de  títols,  considerarem  una  
repartició  uniforme  entre  els  mesos  de  l’any.    Aquest  mateix  argument  s’utilitzarà  




Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts,  dividint   la  recaptació   total  entre  el  
preu  de  la  T-­10  (sense  IVA):  
  
  
Recaptació  T-­10/any   267.860.114,73€  
Títols  T-­10  venuts/any   29.614.164  
Títols  T-­10  venuts/mes   2.467.847  
Taula  10.  Recaptació  i  títols  venuts  T-­10.                                                                                                                                                                  
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d’ATM  en  procés  de  publicació.  
  
Un   cop   tenim   els   títols   venuts/mes   només   caldrà   fer   la   conversió   de   títols   a  
usuaris.  Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  
disposa   d’informació   suficient   per   a   poder   realitzar   un   càlcul   més   aproximat.  
Aquestes  suposicions  es   justifiquen  amb  una  anàlisi  de  sensibilitat  que  es  pot  
trobar  al  capítol  5  de  l’Annex  II.  A  la  Taula  65  d’aquest  mateix  Annex  s’adjunten  
els  valors  numèrics  de  l’anàlisi.    
  
Suposarem  que:  
•   un   20%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  Aquests  usuaris,  de  mitja,  es  compren  1  títol  al  mes.  
•   un  20%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris,   de   mitja,   es   compren   2   títols  
mensualment.  
•   un   30%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
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•   un  30%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen    entre  35  i  




Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  















b)   T-­50/30  
  
Considerarem  que  els  usuaris  de  la  T-­50/30  són  usuaris  intensius,  és  a  dir  que  
realitzen  entre  43  i  62  viatges/mes.  
  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  procedirà  de  manera  anàloga  a  la  T-­10.  Es  calcularan  
els  títols  venuts  a  partir  de  les  dades  de  recaptació  anual,  dividint  la  recaptació  
entre  el  preu  del  títol  (sense  IVA).  
  
La  recaptació  obtinguda  amb  la  T-­50/30  l’any  2015  va  ser  de  39.415.775,00€  i  el  
preu  de  la  T-­50/30  sense  IVA  és  de  38,64€.    
  
Els  títols  venuts  l’any  2015  són:    
  5 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = 39.415.77538,64 = 1.020.077  
  
  
Tenint  en  compte  que  els  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  62  viatges/mes  enllacen  
títols,     hi  haurà  algun  més  que  en  compraran  més  d’un.  Per  aquest  motiu  es  
considera  més  adequat  comptabilitzar  els  títols/any  que  compra  un  usuari  tipus.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  venuts/mes  
Usuaris  
Esporàdic   246.785   246.785  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   246.785   123.392  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   987.138   329.046  
Usual    
(35  a  42  viatges/mes)   987.138   246.785  
TOTAL   2.467.847   946.008  
Taula  11.  Nombre  d'usuaris  i  títols  T-­10  venuts  segons  els  viatges  realitzats  mensualment.  
Font:  Elaboració  pròpia.  
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Per  tal  de  realitzar  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  per  falta  de  dades,  realitzarem  
la  següent  suposició:  
  
•   Un  60%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  43  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  52  
viatges/mes.  Aquestes  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  13  títols.  
•   Un  30%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  53  i  58  
viatges/mes.  Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  14  títols.  
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  59  i  62  
viatges/mes.  Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  15  títols.    
  
A   l’Anàlisi   de   sensibilitat   de   l’Annex   II   es   justifica   la   distribució   d’aquests  
percentatges.  
  
Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  
(43-­50  viatges/mes)   612.046   51.004  
Intensiu  
(51-­52  viatges/mes)   51.004   3.923  
Intensiu  
(53-­58  viatges/mes)   306.023   21.859  
Intensiu  
(59-­62  viatges/mes)   51.004   3.400  
TOTAL   1.020.077   80.186  
Taula  12.  Nombre  d'usuaris  i  títols  T-­50/30  venuts  segons  els  viatges  mensuals.                                              
Font:  Elaboració  pròpia.  
 
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris  molt  intensius,  és  a  dir  que  
realitzen  més  de  62  viatges/mes.    
  
Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  un  procediment  diferents  dels  altres  
títols  analitzats.  Primer  es  calcularà  el  preu  mitjà  d’un  viatge  amb  la  T-­Mes.  Un  
cop  tenim  el  preu/viatge,  es  calcularà  quants  viatges  es  realitzen  amb  aques  títol  
de  mitja.  Finalment,  dividint  els  viatges  anuals  amb  una  T-­Mes  entre  els  viatges  
realitzats  amb  aquest  títol,  obtenim  el  nombre  de  títols  venut  en  un  any.    
  
La  T-­Mes  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  nombre  
mitjà  de  viatges  al  mes  realitzats  amb  aquest  títol.    
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En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   65.093.763  
Viatges  T-­Mes  /any   56.930.463  
Taula  13.  Validacions  i  viatges  realitzats  amb  la  T-­Mes  d'una  zona  tarifaria.                                                                
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d’ATM  en  procés  de  publicació.  
L’altra  dada    necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb  la  T-­Mes  és  la  recaptació  
anual  amb  aquest  títol.  
  
    
Recaptació  T-­Mes  /any   32.846.897,50€  
Taula  14.  Recaptació  anual  amb  la  T-­Mes  d'una  zona  tarifaria.                                                                                              
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d’ATM  en  procés  de  publicació.  
  
Amb  la  recaptació  anual  i  els  viatges  realitzats  anualment  s’obté  el  preu  mitjà  per  
cada  viatges  amb  la  T-­Mes:    
   6 	  	  𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑚𝑖𝑡à/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 0,58€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes  sens  IVA  és  de  47,95€.  Si  dividim  el  preu  de  la  T-­Mes  entre  
el   preu   mitjà/viatge   obtenim   el   nombre   mitjà   de   viatges   consumits   per   cada  
targeta  al  mes.  
   7 	  	  𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑚𝑒𝑠 = 47,95€/𝑡í𝑡𝑜𝑙	  0,58€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 82,58  
  
  
Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà   de   viatges   que   es   realitzen   amb   cada   títol,   obtenim   el   total   de  
targetes  venudes  en  un  any.    
   8 	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = 56.930.46382,58 = 689.398  
  
  
Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà  dividint  els  títols  venuts  entre  12,  ja  que  cada  usuari  se’n  compra  un  al  mes.  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Molt  Intensiu  
(més  de  62  viatges/mes)   689.398   57.450  
TOTAL      57.450  
Taula  15.    Nombre  d'usuaris  i  títols  venuts  segons  els  viatges  mensuals.                                                                    
Font:  Elaboració  pròpia  
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Esporàdic   246.785  
Poc  usual   452.438  
Usual   246.785  
Intensiu   80.186  
Molt  
intensiu   57.450  
TOTAL   1.083.644    
Taula  16.  Títol:  Nombre  d'usuaris  estàndard  d'una  zona  tarifària.                                                                                              
Font:  Elaboració  pròpia  
 
El  càlcul  de  volum  d’usuaris  per  a  la  resta  de  zones  tarifàries  es  pot  consultar  al  
Capítol  3  de  l’Annex  II.  
  
5.4.  COMPARACIÓ  DELS  DOS  SISTEMES  DE  TARIFICACIÓ  PER  A  
USUARIS  MENORS  DE  25  ANYS.  
Degut  a  que  la  T-­Jove  va  aportar  el  4,43%  de  la  recaptació  de  títols  l’any  2015  i  
resulta   ser   el   quart   títol   més   venut,   es   considera   adequat   realitzar   el   mateix  
exercici  que  anteriorment  però  per  al  perfil  d’usuaris  menors  de  25  anys.    
  
Per   trobar   la   corba   del   preu/viatge   més   econòmica   corresponent   a   l’actual  
sistema  es  procedeix  com  al  primer  apartat.  Els  valors  es  poden  consultar  a  la  
Taula  63  l’Annex  II.  
  
La  corba  queda  definida  per  el  preu/viatge  corresponent  a  comprar  la  T-­10  fins  
als  35  viatges.  A  partir  de  35  viatges,   la  millor  opció  és  comprar  una  T-­Jove.  
Tanmateix,  s’ha  considerat,  que  si   la  diferència  entre   tarifes  mensuals  no  era  
prou  considerable  no  es   realitzaria   la  compra  de   la  T-­Jove,   ja  que  és  un   títol  
trimestral  i  en  cas  de  pèrdua  o  destrucció  no  és  recuperable  i  es  perdria  tota  la  
inversió  feta  inicialment.  Per  tant,  es  considera  que  a  partir  de  43  viatges/mes  la  
diferència  ja  es  prou  gran  com  per  comprar    la  T-­Jove.  Així  doncs,  els  usuaris  de  










Capítol  5.  Càlcul  del  dèficit  generat  pel  canvi  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat   46  
La  corba  resultant  es  representa  al  següent  gràfic  juntament  amb  la  corba  de  la  





Gràfic  14.  Títol:  Comparació  dels  dos  sistemes  de  tarifació  per  a  usuaris  menors  de  25  anys.                                                                    
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Veiem  que  majoritàriament  el  preu/viatges  amb   la  T-­Mobilitat  és   lleugerament  
inferior  que  amb  els  títols  actuals.  Aquest  diferencia  s’accentua  com  més  viatges  
es   realitzin   al   cap   d’una  mes.   A   partir   del   43è   viatge   es   pot   observar   el   salt  
corresponent  al  canvi  de  títol.  
  
Per  veure  si  aquest  canvi  comportaria  pèrdues  dins  del  sistema,  es  calcula   la  
recaptació  anual  d’ambdós  sistemes.  Aquests  càlculs  s’especifiquen  a  la  Taula    
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Per   visualitzar   la   magnitud   de   la   diferència   entre   la   recaptació   d’un   i   altre  




Gràfic  15.  Comparació  de  la  recaptació  anual  amb  els  dos  sistemes  de  tarifació  per  a  usuaris  
menors  de  25  anys.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
Es  pot  observar  com  a  partir  dels  43  viatges  mensuals,  que  és  quan  es  decideix  
fer  el  canvi  a  T-­Jove,    el  nou  sistema  de  la  T-­Mobilitat  implicaria  una  aportació  
important  d’ingressos  en  comparació  al  sistema  actual.  Això  és  degut  a  que  la  T-­
Jove  és  un  títol  social  i  per  tant  una  bona  part  està  subvencionat  ja  que  presenta  
una   rebaixa   del   35%   respecte   el   seu   homòleg   per   a   usuaris   adults,   la   T-­
Trimestre.  Per  tant,  si  utilitzem  la  corba  de  la  T-­Mobilitat  per  a  un  usuari  genèric  
es   perdria   aquesta   subvenció,   doncs   la   subvenció   és   més   elevada   que   el  
descompte  de  la  T-­Mobilitat.  És  lògic  pensar  que  els  usuaris  joves  tindrien  una  
corba  adaptada  de  manera  que  disposarien  de  més  descompte  que  els  usuaris  
genèrics.  Per  tant,  la  T-­Mobilitat  comportaria  dèficit  per  aquest  tipus  d’usuaris,  tal  
i  com  s’ha  vist  al  primer  tipus  d’usuari  analitzat.    
  
De  la  mateixa  manera  que  s’ha  fet  anteriorment,  per  comptabilitzar  el  dèficit  o  
superàvit   que   generaria   aquest   canvi,   es   necessita   el   nombre   d’usuaris   que  
opten   per   la   opció   T-­10   o   T-­Jove   depenent   dels   viatges   que   realitzin  
mensualment.          
  
  
5.5.  CÀLCUL  DEL  NOMBRE  D’USUARIS  MENORS  DE  25  ANYS  
La  divisió  dels  usuaris  menors  de  25  anys  segons  l’ús  que  fan  del  transport  públic  
és  la  mateix  que  s’ha  realitzat  pels  usuaris  adults  a  l’apartat  4.2.  
  
-­   usuari  esporàdic:  d’1  a  14  viatges/mes.  




















Recaptació	  títols	  integrats	  anualment Recaptació	  T-­‐Mobilitat	  anualment
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-­   usuari  usual:  de  35  a  42  viatges/mes.  
-­   usuari  intensiu:  de  43  a  62  viatges/mes.  
-­   usuari  molt  intensiu:  més  de  62  viatges/mes.  
  
  
Analitzant  el  preu/viatge  de  cada  títol,  trobem  que  existeixen  dos  títols  que  són  
més  aconsellables  escollir  per  l’usuari  des  del  punt  de  vista  econòmic.  Aquests  
títols  són  la  T-­10  i  la  T-­Jove.  
  
A  la  següent  taula  es  recull  el  títol  més  favorable  en  funció  dels  viatges  mensuals  
que  realitzi  i  la  quantitat  que  en  consumirà  al  llarg  d’un  any.  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  24   T-­10   18-­29  
25  a  34   T-­10   30-­41  
35  a  42   T-­10   42-­51  
Més  de  42   T-­Jove   4  
Taula  17.  Títols  escollits  segons  els  viatges  realitzats  mensualment  usuaris  menors  de  25  anys.  
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Per  arribar  a  calcular  els  usuaris  menors  de  25  anys  que  formen  part  del  sistema  
es  procedirà  a  comptabilitzar  els  usuaris  que  consumeixen  aquests  dos  títols.    
  
  
a)   T-­10  
  
Els   usuaris   menors   de   25   anys   que   compren   una   T-­10   ja   han   estat  
comptabilitzats  en  el  càlcul  dels  usuaris  que  compren  la  T-­10  a  l’apartat  4.3.      
  
  
b)   T-­Jove  
  
La  T-­Jove  és  un   títol  personal  amb  un  nombre   il·limitats  de  viatges  dins  d’un  
període  de  90  dies  consecutius.  
  
Per  tant,  per  arribar  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  de  la  T-­Jove  es  procedeix  de  
manera  similar  al  càlcul  de  la  T-­50/30  o  de  la  T-­Mes.  
  
En  primer  lloc  s’agafaran  les  dades  de  recaptació  anual  i  viatges  anuals  amb  la  
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Validacions  T-­Jove/any   31.735.864  
Viatges  T-­Jove/any   28.667.270  
Recaptació  T-­Jove/any   16.403.100,00  
Taula  18.:  Validacions,  viatges  i  recaptació  de  la  T-­Jove.                                                                                                                
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  en  procés  de  publicació.  
  
  
Si  dividim  la  recaptació  entre  els  viatges  obtenim  el  preu/viatge  amb  una  T-­Jove:  
  9 	  	  	  	  	  	  	  	  𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑚𝑖𝑡à/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝐽𝑜𝑣𝑒𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝐽𝑜𝑣𝑒 = 0,57€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
El  preu  d’una  T-­Jove  és  de  95,45€  sense  IVA.  Si  dividim  el  preu  de  la  targeta  
entre  el  preu/viatge  obtenim  el  nombre    de  viatges  que  es  fan  de  mitja  amb  una  
T-­Jove.    
  10 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑇 − 𝐽𝑜𝑣𝑒3	  𝑚𝑒𝑠𝑜𝑠 = 95,45€/𝑡í𝑡𝑜𝑙	  0,57€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 167,45  
  
Hem  de  tenir  en  compte  que  la  T-­Jove  és  un  títol  amb  validesa  de  3  mesos  per  
tant  es  divideix  el  resultat  obtingut  entre  3.  
  11 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑇 − 𝐽𝑜𝑣𝑒𝑚𝑒𝑠 = 167,453 ≈ 55,81  
  
El  nombre  de  viatges  que  es  fan  de  mitja  mensualment  amb  una  T-­Jove  és  de  
56  viatges  mensuals.  
  
Per  tant,  si  agafem  el  nombre  de  viatges  que  es  realitzen  anualment  i  el  dividim  
entre  el  nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­Jove  mensualment  
obtenim  les  targetes  venudes  anualment.  
  12 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = 28.667.27055,81 = 513.658  
  
Com  que  la  T-­Jove  és  un  títol  trimestral,  cada  usuari  se’n  comprarà  4  a  l’any.  
El  pas  d’usuaris  a  targetes  es  farà  dividint  els  títols  venuts/any  entre  4.  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  jove  
(més  de  42  viatges/mes)   513.658   153.414  
TOTAL      153.414  
Taula  19.  Usuaris  de  la  T-­Jove.                                                                                                                                                                                                      
Font:  Elaboració  pròpia  
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5.6.  CÀLCUL  DEL  DÈFICIT       
Quan  ja  s’han  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  ja  es  pot  procedir  a  calcular  
el  dèficit  que  generaria  la  implantació  de  la  T-­Mobilitat.  
  
Per  cada  viatge,  podem  trobar  les  pèrdues  que  es  generen  restant  la  recaptació  
obtinguda  amb  un  i  altra  sistema.    
  
Si  considerem  les  tipologies  d’usuaris  que  s’han  explicat  a  l’apartat  5.2,  es  pot  
calcular  de  mitja   les  pèrdues  anuals  per  a  cada  perfil  d’usuari.  A  més  a  més,  
s’han  trobat  el  nombre  d’usuaris  pertanyents  a  cada  grup  segons  el  perfil.  Per  
tant  multiplicant,  de  cada  grup,  les  pèrdues  anuals  pel  nombre  d’usuaris  sabrem  
el  dèficit  generat  segons  el  perfil  d’usuari.  Finalment,  sumant  els  dèficits  obtingut,  
obtenim  el  dèficit  total.  Els  resultats  d’aquests  càlculs  es  mostren  a  les  Taules  
67-­69-­71-­73-­75-­77  de  l’Annex  II.    
    
A   la  següent   taula  es   recull  el  dèficit  que  generaria   la   implantació  de   la  nova  








Taula  20.  Dèficit  total  al  conjunt  del  sistema  tarifari  integrat  generat  per  usuaris  estàndard    .  
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Aquest  dèficit  calculat  correspon  al  que  generarien  el  conjunt  d’usuaris  adults  
que  no  disposen  de  cap  tipus  de  bonificació  social.    
  
El  cas  de  la  T-­Jove,  s’analitza  a  part.  S’ha  vist  que  els  usuaris  menors  de  25  no  
optarien  per  la  compra  d’una  targeta  T-­Jove  si  no  realitzaven  més  de  43  viatges  
mensuals.  Així  doncs,  en  cas  contrari  serien  usuaris  de  la  T-­10.  Els  usuaris  de  la  
T-­10  ja  s’han  calculat  per  al  cas  d’un  usuari  adult  estàndard.    
  
A  continuació  es  calcularà  el  resultat  d’implantar  el  canvi  tarifari  per  a  un  perfil  
d’usuari  jove  que  realitza  més  de  43  viatges  al  mes.  Es  procedirà  de  la  mateixa  
manera  que  per  al  càlcul  del  dèficit  d’un  usuari  adult  estàndard.  Els  càlculs  es  
mostren  a  la  taula  78  de  l’Annex  II.  
  
El  resultat  obtingut  per  una  zona  tarifària  és  un  superàvit  de  8.203.281€.	  
	  
Cal   tenir   en   compte   l’argument   que   s’ha   fet   anteriorment:   si   la   corba   de   la                              
T-­Mobilitat  s’adaptés  a  un  usuari  jove,  segurament  el  resultat  ens  donaria  que  la  
implantació  del  nou  sistema  també  generaria  dèficit  en  el  cas  d’usuaris  joves.  
Zona   Dèficit  generat  per  la  T-­Mobilitat  
Zona  1   -­24.949.620,92€  
Zona  2   -­5.445.805,46€  
Zona  3   -­2.754.402,87€  
Zona  4   -­723.369,32€  
Zona  5   -­224.613,42€  
Zona  6   -­532.127,63€  
Total   34.629.939,63€  
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Com  que  no  es  té  informació  de  com  seria  la  corba  adaptada  a  usuaris  menors  
de  25  anys,  no  es  calcularà  el  resultat  per  a  la  resta  de  zones.  
  
La  resta  de  títols  socials  no  es  tindran  en  compte  en  aquest  exercici   ja  que,  a  
part   de   representar      un  %  baix   en   comparació   als   títols   normals   integrats   de  
l’ATM,  els  usuaris  que  actualment  disposen  de  bonificació  social  sembla   lògic  
pensar   que   amb   la   T-­Mobilitat   tindrien   una   corba   adaptada   a   les   seves  
condicions.  Al  gràfic  16  es  pot  veure  el  percentatge  d’ús  dels  títols  de  transport  i  
així  justificar  la  exclusió  dels  títols  no  analitzats.  
  
 
Gràfic  16.  %  d'utilització  dels  títols  de  transport.                                                                                                                                              
Font:  ATM  2015  C  
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Degut  a  que  la  implantació  de  la  nova  tarifació  de  la  T-­Mobilitat  augmentaria  el  
dèficit  dins  del  sistema,  pel  fet  que  la  recaptació  de  la  venda  de  títols  disminuiria,  
i,   en   un   hipotètic   cas   on   els   costos   d’explotació   es  mantinguessin   constants,    
aquesta   disminució   provocaria   una   disminució   de   la   taxa   de   cobertura.  
Conseqüentment  s’hauria  d’incrementar  el  finançament  públic  per  tal  de  mantenir  
el  sistema  en  equilibri.  
  
L’objectiu  d’aquest  apartat  és  trobar  una  corba  que  defineixi  el  preu/viatge  de  tal  
manera  que  s’aconsegueixi  mantenir  o  superar  la  recaptació  actual  amb  el  títols  
integrats.    
  
L’anterior  corba  de  la  T-­Mobilitat,  proposava  que  els  usuaris  paguessin  menys  
com  més  utilitzessin  el   transport  públic.     Ens  basarem  amb  el  mateix  sistema  
però  simplement  s’intentarà  desplaçar  aquesta  corba  o  canviar-­ne  el  pendent  per  
tal  d’aconseguir  l’objectiu  marcat.  
  
6.2.  CORBA  TARIFARIA  QUE  NO  INCREMENTI  EL  DÈFICIT  
Per  trobar  una  nova  corba  que  generi  uns  ingressos  iguals  o  superiors  als  actuals  
s’ha  considerat  que:  
  
-­   Es  beneficiarà  als  usuaris  intensius  o  molt  intensius.  
-­   Per      contra,   els   usuaris   que   utilitzen   esporàdicament   o   poc  
habitualment   el   transport   públic   pagaran   més   per   viatge   que  
actualment.  
-­   La   nova   corba   s’ha  modificat   a   partir   de   la   ja   existent,   canviant   el  
descompte  per  ús  i  el  preu  d’1  viatge  i  el  pendent.  
  
L’equació  de  la  corba  modificada  que  millor  s’adapta  a  les  condicions  requerides  
és  la  següent:    
  13 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑦 = 𝑎𝑥> − 4𝑎𝑥 + 𝑐  14 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑐 = 𝑐B + 𝑎  
  
Obtenint  els  següents  valors  de  descompte  per  ús  i  preu  d’un  viatge:  
  
a   c’  
-­0,0004   1,2  
Taula  21.    Constants  de  la  corba  T-­Mobilitat  modificada.                                                                                                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  
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Gràfic  17.  Comparació  dels  dos  sistemes  de  tarifació  per  a  una  zona  tarifària.                                              
Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
Podem  veure  que  fins  a  25  viatges/mes  es  pagarà  més  que  actualment  però  el  
fet   d’augmentar   el   pendent   de   la   corba   fa   que   la   tarifa   disminueixi   més  
ràpidament  a  mesura  que  augmenten  els  viatges,  per  tal  de  recompensar  aquells  
usuaris  que  facin  un  ús  més  recurrent  del  transport  públic.    
  
Al  següent  gràfic  es  comparen   les  corbes  de   la  T-­Mobilitat  modificada  per  no  
generar  dèficit  i  la  de  la  T-­Mobilitat  proposada  inicialment.  
  
 
Gràfic  18.  Comparació  de  les  corbes  tarifaries  amb  descomptes  per  ús.                                                                      
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Podem   veure      com   la   T-­Mobilitat   modificada   té   un   pendent   més   elevat   i   la  
gratuïtat  del  transport  públic  s’assoleix  molt  abans  que  amb  la  T-­Mobilitat  original.  
  
A  continuació,  es  calcula  la  recaptació  amb  la  nova  corba  i  es  compara  amb  la  
recaptació  de  títols  integrats.  El  procediment  seguit  és  el  mateix  que  a  l’anterior  





Gràfic  19.  Comparació  de  la  recaptació  anual  de  la  T-­Mobilitat  modificada  i  dels  títols  integrats.                                                      
Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
Tal  i  com  es  pot  veure  al  gràfic  18,  la  diferència  d’ingressos  tarifaris  entre  ambdós  
sistemes   de   tarifació   per   a   un   usuaris   de   transport   públic   resulta   ser   menys  
marcada   que   anteriorment.      El   sistema   seria   deficitari   si   el   nombre   d’usuaris  
intensius  i  molt  intensius  fos  molt  superior  al  dels  usuaris  poc  usuals  i  usuals  ja  
que  la  diferència  de  recaptació  és  superior  amb  els  títols  integrats  que  amb  la  
nova  corba  proposada.  Tanmateix,  als  càlculs  realitzats  al  capítol  5  hem  vist  que  
no  és  així.    
  
Seguint  el  mateix  procediment  que  al  capítols  5  per  tal  de  comptabilitzar  el  
resultat  d’aplicar  aquest  canvi  tarifari,  s’obté  un  superàvit  de  11.678.033,64€.    
Un  resultat  coherent  ja  que  per  a  perfils  d’usuaris  poc  usuals  i  usuals    la  
diferència  de  recaptació  és  superior  amb  la  nova  corba  proposada  i  superen  en  
nombre  d’usuaris  a  la  resta  de  grups.    
  
A  la  Taula  80  de  l’Annex  II  es  mostren  els  resultats  de  manera  detallada.  
  
Es  considera  que  aquesta  corba  és  la  més  adequada  ja  que  amb  el  perfil  d’usuari  
que  es  generarien  pèrdues  seria  amb  el  tipus  intensiu.  Això  es  podria  considerar  
admissible  ja  que  aquests  usuaris  estarien  optant  per  la  opció  més  sostenible  a  






















Recaptació  títols  integrats/any Recaptació  T-­Mobilitat  modificada/any
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etc.  A  més  a  més,  s’ha  trobat  que  per  aquest  perfil  d’usuaris  el  volum  d’usuaris  
era  inferior  al  dels  altres  grups  de  manera  que  contribueixen  en  menor  proporció.  
  
En  canvi,  els  usuaris  que  utilitzen  menys  el  transport  públic  com  podrien  ser  els  
poc  usual  passarien  a  pagar  més  que  amb  els  títols  actuals,  fet  que  es  podria  
veureu  com  una  penalització.  Tot   i  així,  el  preu  del  bitllet  senzill  continua  sent  
més  elevat  que  el  preu  d’un  viatge  proposat  amb  la  nova  tarifació.    
  
  
En   aquest   exercici   s’ha   buscat   la   nova   tarifació   per   a   usuaris   adults   tipus  
estàndard.  Els  usuaris  amb  descomptes  com   les   famílies  nombroses,   famílies  
monoparentals,   joves,   etc.   no   es   contemplen   en   aquest   exercici.   Cada   tipus  
d’usuari   social   disposaria   d’una   corba   que   realitzant   el   mateix   exercici   sobre  
càlcul  del  dèficit  o  superàvit  que  generaria  la  implantació  d’una  corba  com  la  de  
la  T-­Mobilitat,  podríem  proposar  una  corba,  de  la  mateixa  manera  que  s’ha  fet  
en  aquest  apartat,  adaptant-­se  a  les  condicions  imposades.  
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Capítol  7.  Impacte  de  la  nova  tarifació  sobre  la  demanda    
 
7.1.  INTRODUCCIÓ  
Un  dels  arguments  que  utilitzen  els   impulsors  del  projecte  per  compensar   les  
pèrdues  que  generaria  el  canvi  tarifari  és  que  el  dèficit  generat  es  compensaria  
amb   captació   de   nova   demanda.   Tanmateix,   aquesta   afirmació   no   queda  
argumentada   a   cap   dels   documents   oficials   de   presentació   del   projecte.  
Realment,   un   canvi   en   el   preu   del   transport   públic   afecta   a   la   demanda?   Si  
s’implantés   la   nova   tarifació   de   la   T-­Mobilitat,   quants   usuaris   nous   s’haurien  
d’atreure   per   tal   d’aconseguir   un   recaptació   semblant   a   l’actual   sistema?   És  
viable  aquest  canvi  tenint  en  compte  la  totalitat  d’usuaris  que  utilitzen  el  transport  
públic  i  l’elasticitat  al  preu  d’aquest  mitjà  de  transport  ?    
  
A  continuació  s’intentarà  donar  resposta  a  aquestes  dues  preguntes.    
  
7.2.  ELASTICITAT  DE  LA  DEMANDA  
Conèixer  els  efectes  de  canvis  en  la  política  del  transport,  sobretot  la  resposta  
dels  individus  respecte  aquests  canvis,  és  important  per  tal  d’obtenir  una  bona  
planificació   de   la   xarxa   de   transport,   millores   en   la   velocitat   comercial   del  
transport  públic,  la  freqüència  o  la  política  tarifaria.    
  
Una  de  les  preguntes  plantejades  i  de  major  interès  és  veure  si  un  canvi  en  el  
preu   del   transport   públic   afectaria   la   demanda.   Per   justificar   la   resposta   ens  
basarem  en  estudis  d’elasticitat  de  la  demanda.    
  
L’elasticitat  fa  referència  al  percentatge  que  canvia  el  consum  d’un  bé  causat  per  
cada   percentatge   de   canvi   en   el   seu   preu   o   altres   característiques   com   la  
velocitat  de  viatge  o  el  servei.  (Litman  2013)  
  
Existeixen   diverses   fórmules   que   defineixen   l’elasticitat,   una   de   les   més  
entenedores  és:  
  15 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝜀 = ∆𝑄∆𝑃  
  
on  Q  representa  la  quantitat  de  producte,  en  aquest  cas  la  demanda;;  i  P,  el  preu.  
  
Un   estudi   realitzat   a   l’àrea   metropolitana   de   Barcelona   (Matas   1991)   estima  
l’elasticitat   a   partir   d’una   funció   probabilística   on   la   variable   discreta   és   una  
característica  respecte  la  qual  es  vol  calcular  l’elasticitat  (preu,  temps  de  viatge,  
temps   d’espera...).   L’estudi   es   basa   en   l’elasticitat   del   transport   públic   i   del  
vehicle  privat,  ignorant  qualsevol  altre  alternativa  de  mitjà  de  transport.  
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A   continuació   es   recullen   els   resultats   d’elasticitats   que   s’obtenen   en   aquest  
estudi   i   que,   posteriorment,      ens   serviran   per   decidir   quines   polítiques   de  










Elasticitat  preu   -­0,11  
Elasticitat  temps  de  viatge   -­0,08  
Elasticitat  creuada  preu  TP3   0,07  
Elasticitat  creuada  temps  TP   0,18  
Taula  23.    Valors  d'elasticitat  de  la  demanda  del  vehicle  privat.                                                                                                                                
Font:  Matas  1991  
  
Els  resultats  mostren  que,  en  el  transport  públic,  els  usuaris  són  menys  sensibles  
al  preu  que  a   la  qualitat   (temps  d’espera,   temps  de  viatge).  Com  a  curiositat,  
l’elasticitat  respecte  el  temps  a  peu  (temps  d’accedir  a  una  parada  de  transport  
públic)  és  molt  baixa.  Resultat   lògic  en  viatges  per  motius   laborals   ja  que   les  
restriccions   d’horaris   porten   a   augmentar   la   part   de   recorregut   a   peu   per   tal  
d’accedir  a  un  mitjà  de  transport  més  ràpid  i  fiable.    
  
Les  elasticitats  del  vehicle  privat  respecte  el  preu  és  pràcticament  igual  a  la  del  
transport  públic.  En  canvi,  l’elasticitat  respecte  el  temps  de  viatge  és  inferior  a  la  
del  transport  públic  i  fins  i  tot  inferior  a  la  del  preu.    
  
Com   a   resultats   interessants   cal   fixar-­nos   en   les   elasticitats   creuades.   Les  
elasticitats   creuades   mostren   que   la   demanda   de   transport   públic   és   més  
sensibles  a  canvis  en  el  preu  del  vehicle  privat  que  en  el  preu  del  transport  públic.    
Per  tant,  en  cas  de  voler  reduir  la  congestió,  resultarà  més  efectiu  la  introducció  
d’un  peatge  per  als  vehicles  privats  que  no  una  rebaixa  en  les  tarifes  del  transport  
públic.  Tot  i  així,  degut  als  valors  tan  baixos  d’elasticitat  s’hauria  de  realitzar  un  
anàlisi   cost-­benefici   per   veure   si   els   beneficis   socials   superen   els   costos  
d’implantació  del  peatge.    
  
                                                
2 VP=  vehicle  privat    
 
3 TP=  transport  públic  
 
Elasticitat  preu   -­0,15  
Elasticitat  temps  de  viatge   -­0,35  
Elasticitat  temps  d’espera   -­0,25  
Elasticitat  segon  temps  d’espera   -­0,69  
Elasticitat  temps  a  peu   -­0,08  
Elasticitat  creuada  preu  VP2   0,23  
Elasticitat  creuada  temps  VP   0,16  
Taula  22.  Valors  d'elasticitat  de  la  demanda  del  transport  públic.                                                                                                                                        
Font:  Matas  1991  
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En  canvi,  en  el  cas  de  la  demanda  del  vehicle  privat,  l’elasticitat  creuada  respecte  
el  preu  del  transport  públic  mostra  un  valor  molt  baix(0,07),  fet  que  implica  que  
per  aconseguir  un  transbordament  d’usuaris  d’un  mitjà  de  transport  a  un  altre,  el  
preu  del  transport  públic  hauria  de  disminuir  molt.    
  
El   valor   que  s’acostuma  a  utilitzar   per  elasticitat   de   la  demanda  del   transport  
públic   respecte   el   preu   és   de   -­0,3.   En   aquest   estudi,   s’obtenen   resultats  
lleugerament   inferiors,   per   tant,   les   empreses   de   transport   públic   de   l’àrea  
metropolitana  de  Barcelona  hauran  d’esperar  una  escassa  reacció  dels  usuaris  
respecte  canvis  en  els  preus.    
  
Algunes  de  les  conclusions  interessants  extretes  de  l’estudi  mencionat  són:  
  
-­   Els  usuaris  esporàdics  de  transport  públic  són  més  sensibles  a  qualsevol  
canvi,  coincidint  amb  els  de  rendes  més  elevades.  
-­   A  mesura  que  augmenta  la  intermodalitat  del  transport  públic,  la  demanda  
disminueix.  
-­   La  baixa  qualitat  de   transport  públic  afecta,  a   la   llarga,  a   la  compra  de  




7.3.  CÀLCUL  DE  LA  NOVA  DEMANDA  
Ens  centrarem  en  l’estudi  d’una  zona  tarifària  i  en  un  perfil  d’usuari  estàndard.  
En  cas  de  voler  realitzar  el  mateix  exercici  per  a  la  resta  de  zones  o  per  a  la  resta  
de   perfils   d’usuaris   (joves,   famílies   monoparentals,   nombroses,   etc.),   es  
procediria  de  la  mateixa  manera.    
  
Quan  s’ha  calculat  el  dèficit,  es  tenien  el  nombre  d’usuaris  de  cada  perfil  d’usuari  
(segons   l’ús   del   transport   públic)      i   s’ha   calcular   la   mitjana   aritmètica   de   la  
recaptació  anual  amb  els  dos  sistemes  analitzats:  títols  integrats  actuals  i  la  T-­
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Per   obtenir   la   demanda   que   s’hauria   d’atreure   per   tal   d’igualar   la   recaptació  
actual   implantant   el   nou   sistema   de   tarifació   s’hauria   de   complir   la   següent  
igualtat:  
   16 	  	  	  	  	  𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  ×	  𝑢𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑎𝑐𝑡𝑢𝑎𝑙𝑠 = 𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑇.𝑀𝑜𝑏𝑖𝑙𝑖𝑡𝑎𝑡	  ×	  𝑢𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑓𝑢𝑡𝑢𝑟𝑠  
  
on   els   usuaris   futurs   corresponen   als   usuaris   actuals   més   els   usuaris   nous  
(usuaris  que  s’haurien  d’atreure):  
  
Així  doncs  obtenim:  
  17 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  𝑈𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑓𝑢𝑡𝑢𝑟𝑠 = 𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  ×	  𝑢𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑎𝑐𝑡𝑢𝑎𝑙𝑠𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑇.𝑀𝑜𝑏𝑖𝑙𝑖𝑡𝑎𝑡   
  
  
per  tant,  els  usuaris  nous  es  calculen  de  la  següent  manera:  
  



















(1-­14  viatges/mes)   93,81€   89,45€   246.785  
Poc  usual  
(15-­34  viatges/mes)   296,51€   281,52€   452.438  
Usual  
(35-­42  viatges/mes)   463,92€   419,51€   246.785  
Intensiu  




633€   583,31€   57.450  
Taula  24.  Recaptació  amb  els  dos  sistemes  comparats  i  nombre  d'usuaris  de  cada  perfil.                                            
Font:  Elaboració  pròpia.  
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Els   usuaris   esporàdics,   no   es   comptabilitzen   ja   que   es   considera   que   no   es  
canviaran  al  suport  de  PVC,  per  tant  no  aporten  pèrdues.  
  
Aquests   valors   corresponen   als   usuaris   que   s’han   d’atreure   de   cada   perfil  
d’usuari  per  tal  que  el  dèficit  que  es  genera  dins  el  mateix  grup  anul·li,  i  així  el  
dèficit   total   sigui   zero.   De   tal   manera   que   les   resultats  mostren   que   s’hauria  
d’atreure  un  total  de  62.231  usuaris  dins  el  sistema  per  anul·lar  el  dèficit  generat  
pel   canvi   tarifari.   Podem   observar,   amb   els   resultats   obtinguts,   que   el   perfil  
d’usuari  molt  intensiu  és  el  que  necessita  menys  usuaris  per  recuperar  el  dèficit  
generat  dins  del  seu  grup.  Per  altra  banda,  el  perfil  d’usuari  poc  usual  és  el  que  
més  en  necessita,  ja  que  també  és  el  grup  on  hi  ha  més  volum  d’usuaris.  
  
A  continuació,  es  considera  interessant  realitzar  els  següents  exercicis.  Agafant  
la  divisió  d’usuaris  que  s’ha  fet  anteriorment  segons  el  grau  d’ús  del   transport  
públic  (poc  usual,  usual,  intensiu,  molt  intensiu);;  exceptuant  l’usuari  esporàdic,  
que  no  contribueix  al   dèficit;;   es   calcularà  el   valor   que  augmentaria  dèficit   del  














Perfil  d’usuari   Usuaris  nous  
Esporàdic  
(1-­14  viatges/mes)   0  
Poc  usual  
(15-­34  viatges/mes)   24.086  
Usual  
(35-­42  viatges/mes)   26.125  
Intensiu    
(43-­62  viatges/mes)   7.226  
Molt  intensiu  
(més   62  
viatges/mes)  
4.894  
TOTAL   62.231  
Taula  25.    Nombre  d'usuaris  nous  de  cada  perfil  per  eliminar-­ne  el  dèficit.                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  
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Així   doncs,   es   calcula   el   dèficit   total   canviant   únicament   el   valor   de   la   nova  
demanda  del  grup  que  s’analitza  (que  no  genera  dèficit  dins  el  grup)    i  es  deixa  
el  valor  dels  usuaris  actuals  constants   referents  a   la   resta  de  grups.  El  dèficit  
(corresponent  a  la  diferència  de  recaptació)  s’obté  multiplicant  els  usuaris  actuals  



















Taula  26.  Dèficit  generat  pel  nou  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat  segons  la  demanda  captada.          
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Veiem  que  si  s’atrau  la  demanda  suficient  per  anul·lar  el  dèficit  generat  dins  el  
grup  d’usuaris  usuals,  el  sistema  és  menys  deficitari  que  si  s’atrau  la  demanda  
dels  altres  grups.  Això  és  degut  a  que  el  perfil  d’usuari  usual  és  el  que  té  més  
volum  d’usuaris  i  també  el  que  la  mitja  de  la  diferència  de  recaptació  dels  dos  
sistemes  és  més  accentuada.  Aquesta  demanda  que  s’hauria  d’atraure  per  crear  
el  mínim   dèficit   possible   s’ha   calculat   anteriorment   i   li   correspon   un   valor   de  
26.125  usuaris.    
  
Per   altra   banda,   es   vol   calcular   quants   usuaris   s’haurien   d’atreure   d’un   perfil  
determinat,   deixant   la   demanda   de   la   resta   de   perfils   igual   a   l’actual,   per   tal  
d’aconseguir   igualar   la   recaptació   de   l’actual   sistema   de   títols   integrats.  
Conseqüentment,  es  podrà  decidir  quin  grup  d’usuaris  és  de  més  interès  atreure  
com  a  nous  clients  i  així,  aplicar  polítiques  adients  per  a  poder  atreure’ls.  
  







Perfil  d’usuari   Dèficit  total  
Esporàdic  
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Amb  aquests  resultats,  podem  concloure  que  resulta  més  convenient  atraure  un  
usuari  tipus  molt   intensiu  ja  que  és  el  que  necessita  captar  menys  usuaris  per  
igualar  la  recaptació  actual.  Tanmateix  implica  un  augment  important  d’usuaris  
respecte  el  nombre  d’usuaris  molt  intensius  calculat  anteriorment  al  capítol  5.  
  
La   demanda   atreta   hauria   de   provenir   d’usuaris   tipus   esporàdic,   tal   i   com  
s’exposa   a   l’estudi   d’elasticitat   (Matas   1991);;   ja   que   són   els   usuaris   més  
sensibles  a  qualsevol  canvi  aplicat  sobre  el   transport  públic   i  podrien  coincidir  
amb  usuaris  que  utilitzen  el  vehicle  privat  en  els  seus  desplaçaments  diaris.    
  
Tanmateix,   en   el   mateix   estudi,   s’arriba   a   la   conclusió   que   per   al   cas   de   la  
demanda   del   vehicle   privat,   degut   al   valor   tan   baix   de   l’elasticitat   creuada  
respecte  el  preu  del  transport  públic  (0,07)  la  rebaixa  de  les  tarifes  de  transport  
públic  hauria  de  ser  molt  gran  per  tal  d’aconseguir  un  transbordament  d’usuaris  
del  vehicle  privat  al  transport  públic.    
  
A  més  a  més,  hem  analitzat  el  cas  d’una  zona  tarifaria.  La  primera  corona  tarifaria  
corresponent  al  centre  de  Barcelona  i  l’àrea  metropolitana  és  on  hi  més  usuaris  
del  transport  públic  corresponents  a  una  zona  tarifaria.  Segons  les  enquestes  de  
mobilitat  en  dies  feiners  (  ATM  2015  B)  el  vehicle  privat  representa  un  27,9%  dels  
desplaçaments  diaris  en  comparació  al  20,7%  del  transport  públic.  Per  tant,    com  
que   aquest   diferència   no   és  molt   gran,   resulta   encara  més   complicat   atreure  
demanda  provinent  del  vehicle  privat.    
  
Atreure  demanda  de  mitjans  de  transport  no  motoritzats  no  es  considera  oportú,  
ja  que  són  usuaris  que  es  mouen  per  dins  d’una  zona  tarifaria  on  el   transport  
públic  és  el  segon  mitjà  de   transport  més  utilitzat,  per  darrere  dels  mitjans  no  
motoritzats  i,  a  més  a  més,  no  contribueixen  a  la  contaminació  ni  a  la  congestió.    
  
  
Perfil  d’usuari   Usuaris  nous  totals  
Esporàdic  
(1-­14  viatges/mes)   0  
Poc  usual  
(15-­34  viatges/mes)   86.466  
Usual  
(35-­42  viatges/mes)   58.025  
Intensiu    
(43-­62  viatges/mes)   46.945  
Molt  intensiu  
(més   62  
viatges/mes)  
41.731  
Taula  27.  Nous  usuaris  per  eliminar  el  dèficit  total.                                                                                                                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  
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Finalment,  donat  el  valor  de  -­0,15  d’elasticitat  de  la  demanda  de  transport  públic  
respecte   el   preu,   es   calcularà   quant   augmentarà   la   demanda   davant   d’una  
rebaixa  del  50%  sobre  les  tarifes  del  transport  públic.  S’utilitzarà  la  fórmula  que  
s’ha  esmentat  anteriorment  per  definir  l’elasticitat.  
  
A   la  següent   taula  es  mostra  el  percentatge  que  ha  d’augmentar   la  demanda  
corresponent  a  cada  grup  d’usuaris  per  tal  d’anular  el  dèficit  .  
  
Perfil  d’usuari   Variació  de  la  demanda  
Esporàdic   0  
Poc  usual   19,11%  
Usual   23,51%  
Intensiu   58,54%  
Poc  intensiu   72,63%  
Taula  28.  Variació  de  la  demanda    per  eliminar  el  dèficit  total.                                                                                                                                  
Font:  Elaboració  pròpia  
  
Com  era  d’esperar,  degut  a   l’elasticitat   tan  baixa  de   la  demanda  del   transport  
públic   al   preu,   rebaixant   les   tarifes   un   50%   s’aconsegueix   un   augment   de   la  
demanda  insuficient  per  compensar  el  dèficit  generat  pel  canvi  de  tarifació.    El  
valor   obtingut   és   un   augment   del   7,5%   que,   contrastant-­lo   amb   els   valors  
necessaris  per  compensar  el  dèficit  ,  exposats  a  la  taula  28,  es  pot  concloure  que    
la  rebaixa  que  presenta  la  tarifa  de  la  T-­Mobilitat  respecte  els  títols  integrats  no  
és   suficient   per   atreure   la   demanda   necessària   per   igualar   la   recaptació  
obtinguda  amb  títols  integrats.    
  
7.4.  MESURES  PER  AUGMENTAR  LA  DEMANDA  
Anteriorment  s’ha  vist  que  la  demanda  és  inelàstica  amb  el  preu,  però  variables  
com  el  temps  de  viatge  resulten  ser  més  valorades  pels  usuaris  a  l’hora  de  decidir  
el  mitjà  de  transport.    
  
Un  cop  vist  que  mitjançant  polítiques  tarifaries  no  s’aconseguiria  un  augment  de  
la   demanda   del   transport   públic   suficient   per   cobrir   el   dèficit   generat   per   la  
implantació   del   nou   model   tarifari,   es   proposaran   algunes   idees   per   tal  
d’augmentar  la  qualitat  dels  viatges.  
  
Les  mesures  proposades  són  les  següents:  
  
•   Barcelona  és  una  ciutat  molt  congestionada  a  certes  hores  del  dia,  degut  
al  flux  de  vehicles  d’entrada  i  sortida  a  la  ciutat.  Com  s’ha  dit  anteriorment,  
a  mesura  que  ens  allunyem  de  la  primera  corona,  l’ús  del  transport  públic  
disminueix  a   l’hora  de  fer  desplaçaments  que   impliqui  moure’s  per  més  
d’una  zona,  essent  substituïts  pel  vehicle  privat  (ATM  2016  B).  Per  poder  
realitzar  aquests  desplaçaments  en  transport  públic,  els  usuaris  disposen  
de  busos  interurbans  o  servei  ferroviari  de  Rodalies  de  Catalunya  o  FGC.  
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Tenint  de  referent   la   línia  del  Vallès,   la   línia  del  Llobregat  dels  FGC  va  
aplicar  un  canvi  en  el  seu  servei.    Es  va  passar  d’un  servei  horari  (marcat  
pels  horaris  de  sortida  dels  trens)  a  oferir  servei  de  freqüència  a  les  hores  
punta  on  la  demanda  era  més  elevada.  El  resultat  va  ser  un  5%  més  de  
demanda  atreta.  Rodalies  de  Catalunya  disposa  d’una  xarxa   ferroviària  
més  extensa  que  FGC  i,  per  tant  més  usuaris  utilitzen  els  seus  serveis.  El  
principal   inconvenient   de  Rodalies   és   el   retard   en   el   seus   serveis   que  
ocasiona  tanta  insatisfacció  als  seus  usuaris.  Així  doncs,  aplicant  aquest  
canvi  a  les  hores  punta  i,  segurament,  augmentant  l’oferta  de  vehicles  que  
operen   les   línies   més   demandades,   s’aconseguiria   un   augment   de   la  
qualitat  del  servei  ofert  per  Rodalies.    Amb  aquest  canvia  aconseguiríem  
un  canvi  de  mentalitat  d’anar  a  esperar  el  tren  a  anar  a  buscar  el  tren.    
  
La  tecnologia  de  la  nova  targeta  permetrà  saber  les  matrius  origen-­destí  
de   cada   usuari,   així   com   també   les   franges   horàries   més   demandes.  
Doncs  aquest  canvi  proposat  es  podrà  regular  més  fàcilment  i  de  manera  
més  eficaç  en  funció  d’aquestes  dades  de  la  demanda.  
  
•   Al  subapartat  d’elasticitat  de  la  demanda,  una  de  les  conclusions  extretes  
de  l’estudi  d’elasticitat  és  que,  per  tal  de  reduir  la  congestió,  resulta  més  
efectiu  implantar  un  peatge  per  als  vehicles  privats  que  reduir  les  tarifes  
del   transport   públic.   D’aquesta   manera,   es   capten   nous   usuaris   de  
transport  públic  provinents  de  l’ús  del  vehicle  privat.    
  
Una   ciutat   que   ja   ha   implantat   aquesta  mesura   ha   estat   Londres.   (Liz  
2015);;   se’n   destaca   com   a   interessant   per   aquest   treball   les  
conseqüències  de  tal  implantació  i  la  petita  pinzellada  que  se’n  fa  sobre  
una  hipotètica   implantació  d’un  peatge  de  característiques  similars  a   la  
ciutat   de   Barcelona.   Com   a   resultats   interessants,   després   de   la  
implantació  del  peatge  urbà  al  centre  de  Londres  l’any  2003,  la  congestió  
i  el  transit  es  van  reduir  notablement.  Conseqüentment,  la  contaminació  
era   inferior  que  anys  anteriors  a   la   implantació  del  peatge.  El   transport  
públic  va  incrementar  el  nombre  d’usuaris.  El  bus  va  ser  el  que  més  va  
augmentar,  un  56,8%  més  de  trajectes/passatger,   ja  que  la  xarxa  viaria  
estava  més  descongestionada;;  el  metro,  un  23%  més;;  el  tren  un  38%;;  i  la  
bici  i  els  desplaçaments  a  peu  també  van  notar  un  increment.    
L’accidentalitat  es  va  reduir  notablement.    
  
Els  beneficis  del  peatge  urbà  els  administra  l’empresa  pública  Transport  
for  London,    que  és  l’empresa  que  gestiona  el  transport  públic  de  la  ciutat.  
Amb  els   beneficis   obtinguts,   es   va  poder  millorar   la   xarxa  de   transport  
públic  i  se’n  van  millorar  els  accessos.  
  
Tot   i  que  a   la   fase  d’estudi  del  projecte  van  sorgir  grups  de   la  societat  
totalment   contraris   a   la   implantació,   mesos   després   de   la   posada   en  
funcionament  del  peatge  molts  dels  grups  contraris  van  saber  valorar  el  
efectes  positius  d’aquest  i  van  passar  a  ser-­ne  defensors.  
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El   centre   de   Barcelona,   no   presenta   els   nivells   de   congestió   que  
presentava  la  ciutat  de  Londres.  Tot  i  així,  Barcelona  disposa  de  carrers  
com  la  Gran  Via,  la  Diagonal  ila  Meridiana  que  presenten  alts  nivells  de  
congestió  a  hores  punta  i  són  eixos  que  connecten  el  centre  de  la  ciutat  
amb  la  perifèria  i  la  resta  de  Catalunya.    També  cal  destacar  els  alts  nivells  
de  transit  a  les  Rondes,  Litoral  i  de  Dalt,  que  connecten  la  perifèria  de  la  
ciutat  o  ciutats  de  la  província  sense  la  necessitat  de  passar  pel  centre.  
Per  això,  resultaria  més  efectiu  implantar  un  peatge  per  entrar  a  la  ciutat  
de  Barcelona  que  no  per  entrar  al  centre,  ja  que  els  nivells  de  trànsit  de  
fora  de  la  ciutat  cap  a  la  ciutat  és  on  són  més  elevats.  A  més,  fixant-­nos  
en  el  cas  de  Londres,  es  podrien  aplicar   les  millores  presentades  a  Liz  
2015  com  podria  ser  aplicar  un  preu  variable  del  peatge  en  funció  de  l’hora  
i  del  tipus  de  via,  entre  altres.    
  
•   Tot  i  no  ser  una  mesura  per  augmentar  la  demanda,  la  disminució  del  frau  
és  un   tema  pendent  a  solucionar,   ja  que  produeix   la  pèrdua  d’una  part  
important  d’ingressos.    Agafant,  de  nou,  com  a  referència  els  FGC,  l’any  
2003  es  va  decidir  col·locar  validadores  a  les  sortides  de  les  estacions.  És  
a  dir,  s’havia  de  validar  el  tiquet  a  la  sortida  per  tal  d’evitar  que  els  usuaris  
utilitzessin   els   serveis   sense   pagar   o   pagant   menys   zones   que   les  
corresponents  al  viatge  que  haguessin  realitzat.  Amb  aquest  canvi  es  va  
aconseguir  gairebé  anul·lar  el  frau.    
  
Aquesta  mesura  és  fàcilment  incorporable  a  les  estacions  ferroviàries.  En  
canvi,   a   les   línies   de   bus   interurbans   es   col·locaria   igualment   una  
validadora  a  la  sortida,  de  manera  que  els  usuaris  validessin  al  sortir.    
Es  pot  pensar,  què  passaria  amb  els  usuaris  que  validessin  a  la  sortida  
però  continuessin  dins  del  bus  per  tal  de  pagar  menys  zones?    
  
La   tecnologia   contactless,   implantada   amb   la   T-­Mobilitat,   es   capaç   de  
captar  a  una  certa  distància  el  xip.  Per  tant,  com  que  les  dimensions  dels  
busos   són   prou   reduïdes,   passant   per   davant   la   validadora,   aquesta  
captaria  la  mateixa  targeta  dues  vegades  a  la  sortida,  de  manera  que  es  
podria  fer  saltar  una  alarma  per  avisar  al  conductor.    
  
  
Si  s’obtenen  millors  xarxes  de   transport  públic,  així  com  es  deixa  d’invertir  en  
autopistes   i   autovies   que   sovint   tenen   TIR   negatives,   es   podria   arribar   a  
aconseguir  atreure  demanda  provinent  del  vehicle  privat.  La  qualitat  dels  viatges  
augmentaria   ja   que   es   milloraria   la   velocitat   comercial,   i   conseqüentment  
disminuiria  el  temps  de  viatge;;  els  usuaris  obtindrien  més    seguretat  en  els  seus  
desplaçaments;;   es   reduiria   la   contaminació,   aconseguint   una   mobilitat   més  
sostenible;;  i,  en  definitiva,  augmentaria  la  qualitat  de  vida  dels  ciutadans.
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat   Mireia  Sabata  Castel  
     
 
Capítol  8.  Oportunitats  econòmiques  al  voltant  de  la  T-­Mobilitat   66  
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Hem  vist  que  la  possible  implantació  d’un  sistema  de  tarifació  com  el  de  la  corba  
amb  descomptes  per  ús  augmentaria  el  dèficit  del  transport  públic  i  la  demanda  
potencial  resultant  de  la  reducció  tarifaria  no  seria  suficient  per  igualar  els  nivells  
de  recaptació  actuals.    
  
Tanmateix,   el   nou   sistema   tecnològic   de   la   T-­Mobilitat   generaria   oportunitats  
econòmiques  per  Barcelona  i  la  seva  àrea  d’influència  i,  en  un  futur  de  possible  
integració  comuna  de  la  resta  de  sistemes  tarifaris,  per  Catalunya  que  podrien  
arribar  a  compensar  els  costos  d’implantació  del  nou  sistema.  En  aquest  capítol  
es  pretén  resumir  algunes  d’aquestes  oportunitats.  
  
L’estandarització  del  sistema  tecnològic,  complint  la  normativa  europea,  permet  
acceptar   targetes   d’altres   sistemes   de   transport   de   manera   que   facilita   les  
relacions   entre   països,   la   mobilitat   per   als   turistes   o   visitants   que   escullen  
Barcelona   com   a   ciutat   per   a   noves   oportunitats   laborals,   per   ampliar   el   seu  
mercat   de   negocis,   o   com   a   Seu   de   grans   esdeveniments   internacionals.   Si  
afegim  que  el  nou  sistema  tecnològic  permet  la  interoperabilitat  temporal  resulta  
encara  més  enriquidor   ja   que  pràcticament   avui   en  dia   tothom  disposa  d’una  
targeta  bancària  o  d’un  telèfon  mòbil.    
  
El  resultat  de  l’estandarització  del  sistema  tecnològic  resulta  ser  reversible.  És  a  
dir,  el  xip  d’altes  prestacions  de  la  T-­Mobilitat,  quan  la  resta  de  ciutats  europees  
estandaritzin  els  seus  sistemes  d’acord  amb  la  normativa  vigent  i  les  autoritats  
acordin  els  corresponents  criteris  de  compensació,  permet  utilitzar  la  targeta  a  
altres  sistemes  tarifaris.  La  facilitat  amb  la  qual  es  viatja  arreu  del  món  fa  més  
útil   aquesta   nova  aplicació   de   la   targeta   de   tal  manera   que  els   usuaris   de   la                      
T-­Mobilitat      aconseguiran   una   mobilitat   més   còmode   quan   viatgin   fora   de  
Catalunya.  
  
El  xip  d’altes  prestacions  està  patentat  de  manera  que  fa  que  la  tecnologia  sigui  
exportable  i,  conseqüentment,  sigui  l’oportunitat  econòmica  generada  per  la  T-­
Mobilitat  que  permeti  recuperar  la  inversió  inicial  de  manera  més  directa.    
  
Barcelona   ha   estat   la   primera   ciutat   europea   en   dissenyar   el   seu   sistema  
tecnològic   complint   amb   el   principi   d’estandarització.   Això   significa   que  
Catalunya  torna  a  esdevenir  un  referent  en  l’àmbit  de  la  mobilitat  i,  en  definitiva,  
es   crea   valor   afegit   per   als   enginyers   informàtics,   de   telecomunicacions   i   els  
tècnics,  en  general,  de  l’àmbit    de  la  tecnologia.    
  
Finalment,   la   independència   tecnològica  crea  competència  en  el  mercat  de   la  
indústria  de  validadores,  doncs  ara  són  els  proveïdors  que  s’adapten  als  requisits  
funcionals  establerts  per  l’autoritat  del  sistema.  Seguint  la  llei  d’oferta  i  demanda,  
un  augment  de  l’oferta  implica  una  baixada  del  preu  del  producte.  El  resultat  serà  
una   disminució   dels   costos   d’explotació   pels   operadors.   A   més   a   més,   la  
competència   de  mercat   provoca   que   les   empreses   tecnològiques   estiguin   en  
constant  innovació  que,  en  definitiva,  ens  fa  evolucionar  més  ràpidament  cap  a  
les  noves  tecnologies.    
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L’obsolescència  de  l’actual  sistema  tecnològic  juntament  amb  els  elevats  costos  
de  manteniment,  el  poc  control  sobre  el  frau,  etc.  comporten  la  necessitat  d’un  
nou   sistema   tecnològic.   El   sistema   tecnològic   de   la   T-­Mobilitat   permetrà  
posicionar  privilegiadament  Catalunya  a  nivell  mundial  en   termes  de   transport  
públic.  Tot  i  així,  la  implantació  d’aquest  projecte  arriba  tard  i  per  tant,  degut  al  
retard  amb  el  qual  es  posarà  en  funcionament  i  la  velocitat  a  la  qual  avancen  les  
noves   tecnologies,  s’haurien  de  garantir  que  els  principis   tecnològics  amb  els  
quals  es  va  dissenyar  el  model  tecnològic  entressin  en  ple  funcionament.  Un  clar  
exemple   seria   la   interoperabilitat   tecnològica   temporal   que   algunes   de   les  
regions  europees  referents  ja  han  posat  en  funcionament.  La  dependència  actual  
del  telèfon  mòbil,  degut  a  l’àmplia  funcionalitat,  demostra  l’evidència  d’utilitzar  el  
dispositiu   com  a   element   de   validació.  Així   com   també   resultaria  més   pràctic  
introduir   la  possibilitat  de  validar  directament  amb   la   targeta  bancària  sobretot  
per  aquells  usuaris  eventuals.    
  
És  important  destacar  que  aquest  canvi  tecnològic  queda  molt  limitat  sense  un  
canvi   tarifari,  doncs   la  gran  majoria  de   les  opcions   innovadores  que  ofereix   la  
nova   targeta   de   mobilitat   quedarien   inutilitzades.   Tanmateix,   s’ha   pogut  
comprovar  que  un  dels  punts  febles  de  la  T-­Mobilitat  derivat  del  nou  model  tarifari  
és  l’augment  del  dèficit  públic.  Aquest  dèficit  ve  provocat  per  la  disminució  de  la  
recaptació  per  ingressos  tarifaris  provocada  per  la  rebaixa  que  proposa  la  nova  
corba  tarifaria.    
  
La  solució  proposada  per  al  nou  model  tarifari  és  la  definició  d’una  nova  corba  
de  tarifació  basada  en  els  mateixos  principis  que  l’anterior  però  afavorint  més  els  
usuaris  intensius  del  transport  públic  i  penalitzant  amb  un  augment  de  la  tarifa  al  
col·lectiu  més  esporàdic.    El  resultat  és  un  superàvit  respecte  el  sistema  de  títols  
integrats  degut  a  que  el  model  de  càlcul  utilitzat  per  comptabilitzar  els  usuaris,  
ha  donat  com  a  resultat  més  volum  d’usuaris  per  als  grups  poc  usuals  o  usuals,  
coincidint  amb  el  grup  on  s’obtindria  augmentar   la  recaptació  respecte   l’actual  
sistema.  En  canvi,  els  grups  d’usuaris  més  intensius  resulten  ser  menys  poblats  
coincidint  amb  els  grups  on  es  generen  pèrdues  per  recaptar  menys  que  amb  
l’actual  sistema  de  títols  integrats.  Per  tant,  aquest  dèficit  es  veurà  compensat  
pel  superàvit  generat  pels  usuaris  menys  intensius.    
  
Degut  a  l’elasticitat  de  la  demanda  del  transport  públic  al  preu,  es  pot  afirmar  que  
el  dèficit  no  es  corregirà  sol  amb  la  demanda  potencial.    Per  reforçar  la  T-­Mobilitat  
caldria  afegir  elements  que  no  tinguin  a  veure  amb  polítiques  tarifaries:  millora  
del  temps  de  viatges,  del  temps  d’accés  a  les  parades,  del  temps  d’espera,  etc.  
En  definitiva,  elements  que  augmentin   la  qualitat  dels  desplaçament   ja  que   la  
demanda  hi  és  més  sensible.    
  
Per   tal   que   les   polítiques   d’atracció   de   demanda   siguin   més   efectives   s’han  
realitzat  els  càlculs  necessaris  per  arribar  a  dues  conclusions.    Per  una  banda,  
si  es  pretén  aplicar  mesures  per  atraure  un  perfil  concret  d’usuari,  els  usuaris  
tipus  usual  resulten  ser  el  grup  que  més  contribueixen  a  augmentar  el  dèficit  amb  
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un  sistema  de  tarifació  com  el  de  la  T-­Mobilitat.    Per  l’altra,  si  es  busca  igualar  la  
recaptació  que  obtenen  actualment,  resultarà  més  convenient  aplicar  polítiques  
d’atracció  d’usuaris  molt  intensius  doncs  són  el  grup  que  necessita  menys  volum  
de  nous  usuaris  per  compensar  el  dèficit.    
  
Degut   a   les   externalitats   derivades   de   l’ús   del   vehicle   privat   (accidentalitat,  
congestió,  contaminació,  augment  del  temps  de  viatge...)  resultaria  més  efectiu  
aconseguir   la   demanda   potencial   amb   un   transbordament   d’usuaris   d’aquest  
mode   de   transport   al   transport   públic.   La   única   manera   d’aconseguir-­ho   és  
penalitzant  l’ús  del  vehicle  privat  com  podria  ser  amb  la  implantació  d’un  peatge  
urbà   o   amb   algunes   mesures   com   les   que   està   introduint   l’Ajuntament   de  
Barcelona:  les  superïlles,  jornades  sense  cotxe,  etc.    
  
  
Finalment,   els   aspectes   tecnològics   de   la   T-­Mobilitat   generen   oportunitats  
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Agraïments  
 
En   primer   lloc   volia   agrair   al   meu   tutor   Àlvar   Garola   i   Crespo,   per   l’interès  
dipositat  en  aquest  treball  des  del  primer  moment  que  li  vaig  plantejar   la  idea.  
Especialment,   voldria   agrair-­li   l’ajuda   i   la   informació   que   m’ha   facilitat   en   tot  
moment  ja  que  ha  sigut  primordial  per  donar  forma  a  aquest  treball  i  arribar  als  
resultats  obtinguts.    
  
Voldria  destacar,  especialment,   l’interès  d’en  Joan  Torres  per  estar  disposat  a  
facilitar-­me  qualsevol  tipus  d’informació  que  estigués  al  seu  abast,  així  com  per  
adreçar-­me  al  personal  que  em  podria  servir  d’ajuda  per  tirar  endavant  amb  el  
treball.    Les  converses  a  Sant  Llorenç,    on  la  seva  gran  experiència  dins  el  sector  
m’han  aportat  tants  coneixements.  
  
M’agradaria  agrair  al  Manel  Villalante  l’interès  mostrat  en  la  meva  tasca  i  confiar  
en  mi.  
  
També   a   la   gent   de   Soc  Mobilitat:   el   Simón  Martin   i,   especialment,   el   David  
Huguet,  per  la  seva  atenció  i  ajudar-­me  a  entendre  aquest  projecte  els  primers  
dies  de  posar-­m’hi  a  treballar.    
  
Com  no,  al  personal  d’ATM:  la  Maria  Montaner,  per  lliurar-­me  tota  la  informació  
que  li  vaig  demanar  i,    la  Carme  Fàbregas,  per  compartir  punts  de  vista  sobre  el  
projecte  de  la  T-­Mobilitat  i  explicar-­me  aquelles  petites  coses  més  concretes  que  
s’escapaven  del  meu  coneixement.    
  
Finalment,   voldria   agrair   als   meus   pares   el   suport   i   confiança   que   m’han  
proporcionat   durant   la   realització   d’aquest   treball   i,   en   general,   al   llarg   de   la  
carrera  universitària.  Sense  ells  no  hagués  arribat   fins  aquí.  També  a   l’Albert  
Montraveta  i  Anglerill,  per  la  seva  paciència  i  a  la  Maria  Isabel  Juárez  Valverde  
per  aportar  el  seu  granet  de  sorra.    
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Capítol  1.  Informació  addicional    
 
La  informació  d’aquest  capítol  és  la  pàgina  web  de  l’ATM.  
 
ZONIFICACIÓ  DE  L’ÀMBIT  DEL  SISTEMA  TARIFARI  INTEGRAT  
  
Les  poblacions  que  formen  part  de  cada  sector  de  cada  zona  tarifaria  es  citen  a  
continuació:  
    
Zona  1:  Badalona,  Barcelona,  Castelldefels,  Cornellà  de  Llobregat,  Esplugues  
de  Llobregat,  Gavà,  l'Hospitalet  de  Llobregat,  Montcada  i  Reixac,  Montgat,  el  Prat  
de   Llobregat,   Sant   Adrià   de   Besós,   Sant   Boi   de   Llobregat,   Sant   Feliu   de  




Sector  A:  Begues,  Garraf  
Sector  B:  Castellbisbal,  Cervelló,  Cabrera  de  Llobregat,  Molins  de  Rei,  Pallejà,  
la   Palma   de   Cervelló,   el   Papiol,   Sant   Vicenç   dels   Horts,   Santa   Coloma   de  
Cervelló,  Torrelles  de  Llobregat,  Vallirana.  
Sector  C:  Badia  del  Vallès,  Cerdanyola  del  Vallès,  Ripollet,  Rubí,  Sabadell,  Sant  
Cugat  del  Vallès,  Sant  Quirze  del  Vallès,  Barberà  del  Vallès.  
Sector   D:   Martorelles,   Mollet   del   Vallès,   Montmeló,   Montornès   del   Vallès,   la  
Llagosta,   Palau-­solità   i   Plegamans,   Parets   del   Vallès,   Polinyà,   Sant   Fost   de  
Campsentelles,   Santa   Maria   de   Martorelles,   Santa   Perpetua   de   la   Mogoda,  
Vallromanes  
Sector   E:   Alella,   Cabrils,   el   Masnou,   Premià   de   Dalt,   Premià   de   Mar,   Teià,  
Vilassar  de  Dalt  i  Vilassar  de  Mar.  
  
Zona  3  
Sector  A:  Olivella,  Sant  Pere  de  Ribes  i  Sitges  
Sector  B:  Abrera,  Avinyonet  del  Penedès,  Esparraguera,  Gelida,  Martorell,  Olesa  
de  Bonesvalls,  Olesa  de  Montserrat,  Sant  Esteve  de  Sesrovires,  Sant  Llorenç  
d'Hortons,  Subirats.  
Sector   C:   Castellar   del   Vallès,   Sant   Llorenç   Savall,   Terrassa,   Ullastrell   i  
Viladecavalls.  
Sector  D:  Caldes  de  Montbui,  Canovelles,  Cardedeu,  Dosrius,   les  Franqueses  
del  Vallès,  Granollers,  Lliçà  de  Munt,  Lliçà  de  Vall,  Llinars  del  Vallès,  Sant  Antoni  
de  Vilmajor,  Santmenat  i  Vilanova  del  Vallès.    
Sector   E:   Cabrera   de   Mar,   Caldes   d'Estrac,   Mataró,   Òrrius,   Sant   Andreu   de  
Llavaneres  i  Sant  Vicenç  de  Montalt.  
  
Zona  4  
Sector  A:  Canyelles,  Cubelles  i  Vilanova  i  la  Geltrú.  
Sector  B:  Les  Cabanyes,  Castelles  i  la  Jornal,  Castellvi  de  la  Marca,  Torrelavit,  
Font-­Rubí,  Pacs  del  Penedès,  el  Pla  del  Penedès,  Puntons,  Puigdelber,  Sant  
Cugat  Sesgarriga,  Sant  Martí  Sarroca,  Sant  Pere  de  Riu  Bitlles,  Sant  Antoni  de  
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Mediona,  Santa  Fe  del  Penedès,  Santa  Margarida   i  els  Monjos,  Torroelles  de  
Foix,  Vilobí  del  Penedès.  
Sector  C:  Cabrera  d'Anoia,  Hostalets  de  Pierola,  Masquefa  i  Piera  
Sector  D:  Collbetó  
Sector  E:  Rellinars,  Vacarisses.  
Sector      F:   Gafreda,   l'Ametlla   del   Vallès,   Cànoves   i   Samalús,   Castells   i  
Castellterçol,   Figueró-­Montmany,   Gallifa,   la   Garriga,   Gravera,   Sant   Feliu   de  
Codines,  Sant  Martí  de  Santelles,  Sant  Quirze  Safaja,  Tagamanent  
Sector  G:  Breda,  Campins,  Gualba,  Montseny,  Riells  i  Viabrea,  Sant  Celoni,  Sant  
Esteve  de  Palautordera,  Sant  Pere  de  Vilamajor,  Santa  Maria  de  Palautordera,  
Vallgorguina,  Vialba  Sasserra.  
Sector  H:  Arenys  de  Mar,  Arenys  de  Munt,  Calella,  Canet  de  Mar,  Pineda  de  Mar,  
Santsebrià  de  Vallalta,  Sant  Iscle  de  Villalta,  Sant  Pol  de  Mar.  
  
Zona  5  
Sector  A:  Calafell,  Cunit.  
Sector  B:  l'Arboç,  Bellveí,  Santadiva.  
Sector  C:  Bellprat,  Capellades,  Carme,   la  Llacuna,  Orpí,  Pobla  de  Claramunt,  
Santa  Maria  de  Miralles.  
Sector  D:  El  Bruc,  Castellolí.  
Sector  E:  Castellvell  i  el  Vilar,  Castellgalí,  Marganell,  Mura,  Pont  de  Vilomara  i  
Roquefort,  Talamanca.  
Sector  F:  Balanyà,  Centelles,  Malla,  Moià,  Seva,  Taradell,  Tona.  
Sector  G:  Hostalric  
Sector  H:  Blanes,  Fogars  de  la  Selva,  Malgrat  de  Mar,  Palafolls,  Tordera.  
  
Zona  6  
Sector  A:  el  Vendrell  
Sector  B:  Igualada,  Jorba,  Òdena,  Rubió,  Sant  Martí  de  Tous,  Santa  Margarida  
de  Monbuí,  Vilanova  del  Camí.  
Sector   C:   Argençola,   Calaf,   Calonge   de   Segarra,   Castellfollit   de   Riubregós,  
Copons,  Montmaneu,   Prats   de  Rei,   Pujalt,   Sant  Martí   Sesgaioles,   Sant   Pere  
Savallinera,  Veciana.  
Sector  D:  Manresa,  Navarcles,  Sant  Fruitós  de  Bages,  Sant  Joan  de  Vialtorrada,  
Sanpedor.  
Sector   E:   Artès,   Avinyó,   Balsareny,  Calders,  Callús,  Cardona,  Castellfollit   del  
Boix,   Castellnou   del   Bages,   l'Estany,   Fonollosa,   Gaià,   Monistrol   de   Calders,  
Navàs,   Rajadell,   Sallent,   Sant   Feliu   Sasserra,   Sant   Mateu   de   Bages,   Sant  
Salvador  de  Guardiola,  Santa  Maria  d'Olor,  Súria.  
Sector  F:  Vic  
Sector  G:  Maçanet  de  la  Selva,  Massanes.  
  
  
EMPRESES  OPERADORES  D’AUTOBUSOS  INTERURBANS    
  
        ALSA  (Alsina  Graells)  
Autobuses  Horta  S.A  
Autocars  MIR  
Autocars  PRAT  S.A  
Autocars  ROVIRA  S.L  
Autocars  R.Font,  SAU  
Autocars  Julià,  S.L  
Autocars  Vendrell  S.L  
Autocorb,  S.A  
Autos  Castellbisbal  
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UTE  Bages  Express  
Barcelona  BUS  
Bus  Castellví  S.A  
Bus  Nou  Barris  S.L  
        Cintoi  BUS  S.L  
Empresa  Casas  S.A  
Empresa  Plana  
Sagalés  
Hillsa   (Hispano   Llacunense  
S.L)  
Comasolivas   (Jordi  
Comasolivas  i  Codina)  
La  Hispano  
La  Hispano  Igualadina  S.L  
La  Vallesana  S.A  
Manresa  BUS  S.A  
Martín  Colomer  S.L  
Sarbus  (Marfina  Bus)  
Baix  Bus  (Mohn  S.L)  
Mon  Bus-­  Paral·lel  el  Port  UTE  
Molins  Bus  UTE  
Montferri  Hnos,  S.L  
Baix  Bus  (Oliveras  S.L)  
Pujol   (Transport   Pujol   i   Pujol  
S.L)  
Baix  Bus  (Rosanbus  S.L)  
Rubí  Bus  
S.A  Masats  
Soler  i  Sauret,  S.A  
TEiSA  
Castellà  
Transports  Ciutat  Comtal  S.A  
Transports  Generals  d’Olesa   ,  
SAU  
Transports  Municipals  d’Egara  
(TMESA)  
Transports   Públics   de   la  
Conurbació  de  Granollers  





TARIFES  SOCIALS  2016  
  
Les  famílies  monoparentals  i  nombroses  gaudeixen  d’una  sèrie  de  descomptes,  
de  manera  que  el  preu  dels  títols  desglossat  en  zones  és  el  següent:  
  
       1  zona   2  zones   3  zones   4  zones   5  zones   6  zones  
T-­Mes   FM/FN  
general  
42,2   56,8   79,7   97,6   112   120  
T-­Mes   FM/FN  
especial  
26,4   35,5   49,8   61   70   75  
T-­Trimestre  
FM/FN  general  
113,6   153,6   215,2   263,6   302,4   324  
T-­Trimestre  
FM/FN  especial  
71   96   134,5   164,75   189   202,5  
T-­Jove   FM/FN  
general  
84   113,6   159,35   195,2   224   240  
T-­Jove   FM/FN  
especial  
52,5   71   99,6   122   140   150  
T-­FM/FN   70/90  
general  
55,7   109,75   149,8   192,9   221,5   235,5  
T-­FM/FN   70/90  
especial  
34,8   68,6   93,6   120,55   138,4   147,2  
Taula  1.  Tarifes  socials  2016.                                                                                                                                                                                                      
Font:  Web  ATM  
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Les  targetes  T-­10  i  T-­Dia  no  presenten  cap  descompte  per  als  usuaris  de  famílies  
monoparentals  o  nombroses.     
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Capítol  2.  Informació  utilitzada  
  
Les  dades,  taules  i  gràfics  d’aquest  capítols  es  referencien  a  la  Memòria  2015  
de  l’ATM  que  està  en  procés  de  publicació.    
  
VALIDACIONS  ANY  2015  
  
A  la  següent  taula  es  recullen  les  validacions  segons  els  títols  i  zones  l’any  2015:    
  
Les  validacions  totals  efectuades  amb  títols  integrats  ATM  durant  l’any  2015  ha  
estat   de   677.948.526.   Això   suposa   un   increment   del   3,95%   respecte   les  





Gràfic  1.  Validacions  any  2014  i  2015.                                                                                                                                                                              




Taula  2.  Validacions  any  2015.                                                                                                                                                                                                  
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
  
  
codi Títol 1    Zona 2  Zones 3  Zones 4  Zones 5  Zones 6  Zones TOTAL %
401 T	  DIA 773.518 23.137 10.917 8.783 3.065 2.360 821.780 0,12%
402 T	  10 352.480.944 32.414.348 12.968.589 2.996.536 852.976 1.870.735 403.584.128 59,53%
403 T	  50/30 62.446.387 9.646.486 3.293.773 573.112 86.379 125.698 76.171.835 11,24%
404 T	  MES 65.093.763 9.206.993 2.643.081 764.372 157.683 350.443 78.216.335 11,54%
406 T	  ESDEVENIMENT 274.174 0 0 0 0 0 274.174 0,04%
407 T	  TRIMESTRE 13.424.469 1.764.893 854.033 234.517 56.072 850.232 17.184.216 2,53%
408 T	  JOVE 31.735.864 12.448.594 3.489.213 1.440.052 292.268 723.483 50.129.474 7,39%
409 T-­‐70/30 2.412.364 630.303 419.563 89.177 40.698 23.743 3.615.848 0,53%
414 T	  MES	  FM/FN	  G 3.096.428 730.913 288.422 83.202 19.111 30.278 4.248.354 0,63%
415 T-­‐12 23.083.870 0 0 0 0 0 23.083.870 3,40%
417 T	  TRIMESTRE	  FN/FM	  G 867.642 174.888 26.979 9.364 1.427 7.115 1.087.415 0,16%
418 T	  JOVE	  FN/FM	  G 4.722.280 2.164.905 634.409 307.681 47.214 124.381 8.000.870 1,18%
424 T	  MES	  FN/FM	  E 2.227.199 591.974 268.162 75.448 12.208 26.545 3.201.536 0,47%
427 T	  TRIMESTRE	  FN/FM	  E 611.943 111.383 31.185 6.619 1.987 4.590 767.707 0,11%
428 T	  JOVE	  FN/FM	  E 2.830.658 1.296.449 400.979 186.787 35.811 100.038 4.850.722 0,72%
430 T	  70/90	  FN/FM	  G 1.362.379 68.894 26.387 3.025 768 4.902 1.466.355 0,22%
431 T	  70/90	  FN/FM	  E 1.140.434 73.557 19.826 7.664 671 1.755 1.243.907 0,18%
568.584.316 71.347.717 25.375.518 6.786.339 1.608.338 4.246.298 677.948.526 100,00%
83,9% 10,5% 3,7% 1,0% 0,2% 0,6% 100,0%
                TOTAL
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La   intermodalitat   total   dels   títols   integrats   a   l’any   2015   és   d’un   24,54%   que  
representa   un   creixement   de   0,15   punts   respecte   l’any   2014,   i   presenta   els  





























ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   86,52   12,04   1,29   0,16  
2   65,9   30,09   3,75   0,25  
3   60,28   34,5   4,8   0,42  
4   63,3   32,48   3,66   0,56  
5   62,86   32,15   4,15   0,84  
6   60,49   34,28   3,84   1,39  
TOTAL   85,44   12,97   1,42   0,17  
Taula  4.  Intermodalitat  T-­Dia.                                                                                                                                                                                                              





















Intermodalitat  total   24,54%
Taula  3.  Intermodalitat  any  2015  per  títols.                                                              
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
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T-­10  
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   81,78   16,67   1,46   0,09  
2   53,06   41,43   5,24   0,27  
3   50,87   42,64   6,16   0,33  
4   47,53   46,88   5,29   0,3  
5   48,98   45,35   5,25   0,42  
6   53   42,35   4,42   0,23  
TOTAL   78,99   19,07   0,84   0,11  
Taula  5.  Intermodalitat  T-­10  any  2015.                                                                                                                                                                                




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   76,55   21,15   2,15   0,15  
2   46,79   45,71   7,13   0,37  
3   42,28   49,51   7,64   0,57  
4   35,76   56,18   7,56   0,5  
5   32,7   57,58   8,65   1,07  
6   48,76   44,63   6,07   0,53  
TOTAL   72,2   24,75   2,86   0,19  
Taula  6.  Intermodalitat  T-­50/30  any  2015.                                                                                                                                                                        




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   75,89   21,32   2,54   0,25  
2   51,68   39,56   8,09   0,67  
3   48,39   41,59   9,1   0,91  
4   42,89   48,22   8,09   0,8  
5   40,05   52,82   6,54   0,59  
6   47,7   43,94   7,35   1  
TOTAL   72,36   24   3,33   0,32  
Taula  7.  Intermodalitat  T-­Mes  any  2015.                                                                                                                                                                      




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   75,66   21,29   2,73   0,31  
2   56,35   37,12   6,02   0,51  
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3   56,77   35,22   7,23   0,77  
4   50,13   42,99   6,22   0,66  
5   50,12   43,17   6,19   0,52  
6   51,09   42,59   5,75   0,57  
TOTAL   71,88   24,39   3,37   0,36  
Taula  8.  Intermodalitat  T-­Trimestre  any  2015.                                                                                                                                                        




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   81,23   17,11   1,57   0,09  
2   58,68   36,31   4,74   0,27  
3   48,78   43,49   7,3   0,43  
4   51,16   42,74   5,78   0,32  
5   47,45   45,09   6,99   0,47  
6   53,52   40,07   5,85   0,56  
TOTAL   73,17   23,89   2,78   0,16  
Taula  9.  Intermodalitat  T-­Jove  any  2015.                                                                                                                                                                              




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   81,89   16,42   1,56   0,13  
2   61,91   33,41   4,35   0,33  
3   71,47   25,37   2,98   0,18  
4   73,54   24,67   1,71   0,07  
5   74,4   24,44   1,09   0,06  
6   65,28   33,03   1,67   0,03  
TOTAL   77,46   20,26   2,12   0,16  
Taula  10.  Intermodalitat  T-­70/30  any  2015.                                                                                                                                                            




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   72,73   23,74   3,16   0,37  
2   46,14   43,28   969   0,89  
3   40,92   45,89   11,9   1,3  
4   38,53   51,16   9,49   0,82  
5   45,34   48,24   5,41   1,01  
6   49   44,85   5,23   0,92  
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TOTAL   65,23   29,26   4,98   0,53  
Taula  11.  Intermodalitat  T-­Mes  FM/FN  any  2015.                                                                                                                                        




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   74,43   22,14   3,06   0,37  
2   55,04   38,81   5,75   0,41  
3   45,76   49,58   4,54   0,11  
4   43,78   44,68   10,24   1,3  
5   40,27   58,75   0,98   0  
6   41,87   48,39   9,13   0,6  
TOTAL   70,75   25,34   3,54   0,38  
Taula  12.  Intermodalitat  T-­Trimestre  FM/FN  any  2015.                                                                                                                              




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   79,73   18,35   1,8   0,11  
2   60,88   34,21   4,57   0,34  
3   50,43   41,35   7,68   0,54  
4   52,32   41,97   5,39   0,32  
5   47,13   44,95   6,55   1,37  
6   49,25   43,63   6,53   0,6  
TOTAL   71,71   25   3,08   0,22  
Taula  13.  Intermodalitat  T-­Jove  FM/FN  any  2015.                                                                                                                                                  




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
1   77,29   20,5   2,07   0,14  
2   56,15   39,1   4,54   0,2  
3   51,64   41,77   6,45   0,15  
4   39,96   57,47   2,5   0,06  
5   50,61   24,55   23,94   0,91  
6   26,61   65,79   7,37   0,23  
TOTAL   75,98   21,63   2,24   0,15  
Taula  14.  Intermodalitat  T-­70/90  FM/FN  any  2015.                                                                                                                                            
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  I         10  
  
  
RECAPTACIÓ  ANY  2015  
  
L’any   2015   s’ha   recaptat   per   la   venda   de   títols   integrats   491.054.418,22   €  
sense  IVA.  La  recaptació  mensual  de   l’any  2015  es  representa  en  el  següent  
gràfic  juntament  amb  la  del  2014:  
  
 
Gràfic  2.  Comparació  de  l'evolució  de  la  recaptació  mensual  any  2014  i  2015.                                                                                              
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
  
La  recaptació  de   l’exercici  2015  representa  un  creixement  del  2,73%  respecte  
les  vendes  de  títols  integrats  del  tancament  de  l’any  2014  definitiu,  que  va  ser  
478.001.058,70  €  sense  IVA.    
  
La  recaptació  per  títols  integrats  i  per  zona  ha  estat  la  següent:  
  
  
Taula  15.  Recaptació  per  títols  i  zones  any  2015.                                                                                                                                          
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
Codi Títol 1    Zona 2  Zones 3  Zones 4  Zones 5  Zones 6  Zones TOTAL %
401 T	  DIA 1.180.514,91 52.832,73 32.385,45 27.050,23 10.281,64 9.488,82 1.312.553,77 0,27%
402 T	  10 267.860.114,73 38.165.084,36 20.119.404,55 5.831.789,95 1.891.281,00 4.673.092,95 338.540.767,55 68,94%
403 T	  50/30 39.415.775,00 8.816.909,09 4.121.176,36 869.749,09 147.127,27 222.136,36 53.592.873,18 10,91%
404 T	  MES 32.846.897,50 6.704.846,50 2.567.440,91 1.009.468,64 247.000,00 568.047,27 43.943.700,82 8,95%
406 CAR	  SHARING 248.003,06 0,00 536.630,91 784.633,97 0,16%
407 T	  TRIMESTRE 3.353.265,45 1.088.951,82 372.781,82 118.940,91 30.136,36 99.654,55 5.063.730,91 1,03%
408 T	  JOVE 16.403.100,00 9.145.563,64 3.383.290,91 1.740.510,00 429.807,27 972.878,64 32.075.150,45 6,53%
409 T	  70/30 1.689.583,64 523.105,77 296.394,55 138.851,36 75.076,82 41.121,82 2.764.133,95 0,56%
413 BONIF.ATURATS 984.941,45 58.451,73 68.926,36 10.963,09 4.016,18 5.508,68 1.132.807,50 0,23%
414 T	  MES	  FM/FN	  G 1.291.818,73 475.888,64 258.949,09 100.596,00 28.184,00 49.182,55 2.204.619,00 0,45%
417 T	  TRIMESTRE	  FN/FM	  G 363.313,45 124.605,09 26.574,55 10.710,91 2.552,73 8.267,64 536.024,36 0,11%
418 T	  JOVE	  FN/FM	  G 2.029.210,91 1.335.705,45 526.145,45 304.051,64 61.460,36 174.634,91 4.431.208,73 0,90%
424 T	  MES	  FN/FM	  E 655.080,00 258.497,73 152.488,64 59.533,64 10.725,00 27.400,91 1.163.725,91 0,24%
427 T	  TRIMESTRE	  FN/FM	  E 168.786,36 53.229,55 18.454,55 5.760,23 1.772,73 5.351,82 253.355,23 0,05%
428 T	  JOVE	  FN/FM	  E 776.236,36 522.702,27 206.850,00 109.107,27 27.511,82 81.235,23 1.723.642,95 0,35%
430 T	  70/90	  FN/FM	  G 807.852,55 66.149,32 33.092,18 5.085,55 1.208,18 6.636,82 920.024,59 0,19%
431 T	  70/90	  FN/FM	  E 431.709,82 48.893,09 18.124,36 7.233,00 1.132,36 2.408,73 509.501,36 0,10%
BESCANVI	  XPRESS 101.963,98 101.963,98 0,02%
370.608.167,91 67.441.416,77 32.202.479,73 10.349.401,50 2.969.273,73 7.483.678,59 491.054.418,22 100,00%
75,47% 13,73% 6,56% 2,11% 0,60% 1,52% 100,00%
Total  general
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TARIFES  ANY  2015  















T-­10   9,95   19,6   26,75   34,45   39,55   42,05  
T-­50/30   42,5   71   99,6   122   140   150  
T-­70/30   59,6   86,05   118   144,5   165,5   179,5  
T-­Mes   52,75   77,45   105   124,5   143   153  
T-­Trimestre   142   211   290   342,5   390   406  
T-­Jove   105   155   210   249   285   305,5  
T-­Dia   7,60   12,00   15,25   19,30   19,30   21,70  
    
FAMILIES  MONOPARENTALS/NOMBROSES  
T-­Mes  FM/FN   42,2   61,95   84   99,6   114,4   122,4  
T-­Trimestre  FM/FN   113,6   168,8   232   274   312   324  
T-­Jove  FM/FN   84   124   168   199,2   228,4   244,4  
T-­70/90  FM/FN   55,7   109,75   149,8   192,9   221,5   235,5  
T-­Mes  FM/FN  E   26,4   38,75   52,5   62,25   71,5   76,5  
T-­Trimestre  FM/FN  E   71   105,5   145   171,25   195   203  
T-­Jove  FM/FN  E   52,5   77,5   105   124,5   142,75   152,75  
T-­70/90  FM/FN  E   34,8   68,6   93,6   120,55   138,4   147,2  
                                  
Bonificació  persones  en  
atur                                
T-­Trimestre   29,85   29,85   29,85   29,85   29,85   29,85  
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DEMANDA  DEL  SISTEMA  DE  TRANSPORT  PÚBLIC  DURANT  L’ANY  2015  
  
L’any  2015  la  demanda  va  ser  de    938,7  milions  de  viatges,  que  representa  un  
increment  de  demanda  d’un  2,5%  respecte  l’any  2014.  
  
Al  següent  gràfic  es  mostra   l’evolució  de   la  demanda  del   transport  públic  dels  
darrers  7  anys:    


















viatgers	  en	  milions Demanda	  transport	  públic	  	  (TAM)
20142009 2010 2011 2012 2013 2015
Gràfic  3.  Evolució  de  la  demanda  del  transport  públic  dels  últims  7  anys.                                                                        
Font:  ATM  pendent  de  publicació  
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MOBILITAT  QUOTIDIANA  
  
La    informació  obtinguda  sobre  la  mobilitat  en  dies  feiners  correspon  a  l’any  2014  
a  l’àrea  metropolitana  de  Barcelona.(ATM  2015  B)  
  
Alguna  de  la  informació  interessant  per  dur  a  terme  l’estudi  ha  estat  que,  l’any  
2014   253   municipis   són   els   que   formen   part   de   l’àmbit   del   Sistema   Tarifari  
Integrat,   4.644.923   persones   hi   resideixen,   s’hi   realitzen   37.379.886  
desplaçaments/dia   feiner  del  quals  correspon  a  3,7  desplaçament/persona  dia  
feiner.  
  
Prèviament,  es  defineixen  els  termes  de  desplaçament  i  etapa  que  intervenen  en  
el  recull  de  dades.  
Desplaçament   fa   referencia  a  un  únic  motiu   i  pot  constar  d’una  o  més  etapes  
dutes  a  terme  amb  modes  de  transport  diferents.  
Una  etapa  és  cadascun  dels  trajectes  que  es  duen  a  terme  en  un  desplaçament,  
quan  aquest  es  fa  combinant  diversos  mitjans  de  transport.  
  
Els  desplaçaments  poden  ser  interns,  és  a  dir,  amb  origen  i  destinació  la  pròpia  
ciutat  de  Barcelona;;  o  de  connexió  amb  origen  o  destinació  fora  de  la  ciutat  de  
Barcelona.  
  
Entre  els  motius  pels  quals  es  realitzen  els  desplaçaments  se’n  distingeixen  tres  
grups:  
1.   Mobilitat  ocupacional:   fa   referencia  a   la  mobilitat  per  motius  d’estudis  o  
feina.  
2.   Mobilitat  personal:   fa   referència  a   la  mobilitat  per  compres,  per  anar  al  
metge,  per  visitar  a  un  amic  o  familiar,    per  acompanyar  persones,  per  oci,  
per  fer  un  passeig,  etc.  
3.   Tornada  a  casa.  
  
En  els  desplaçaments  interns  la  mobilitat  ocupacional  representa  el  17,4%  dels  
desplaçaments;;    la  mobilitat  personal,    el  38,3%;;  i  la  tornada  a  casa,  el  44,3%.    
En   els   desplaçaments   de   connexió   la  mobilitat   ocupacional   és   del   36,6%,;;   la  
mobilitat  personal,  del  19,5%;;  i  la  tornada  a  casa,  del  46,9%.  
  
També  podem  fer  una  distinció  dels  desplaçaments  segons  el  mode  de  transport:    
•   Transport  no  motoritzat:  a  peu  o  en  bicicleta.  
•   Transport  públic:  transport  ferroviari  o  autobús.  
•   Transport  amb  vehicle  privat:  amb  cotxe  o  moto.  
  
En   la   següent   taula   es   distingeixen   els   desplaçaments   segons   el   mode   de  
transports   i   es   fa   distingint   4   zones   de   l’àmbit   del   sistema   tarifari   integrat:  
Barcelona  ciutat,   la  primera  corona  del  Sistema  Tarifari   Integrat,  el   total  de   la  
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RMB   Total  STI  
Transport   no  
motoritzat   50,1   50,7   47,6   46,8  
Transport  públic   30,2   26,1   19,1   17,9  
Transport  privat   19,7   23,2   33,4   35,3  
     100   100   100   100  
Taula  17.  Percentatge  d'ús  dels  modes  de  transport.                                                                                                                                  
Font:  ATM  2015  C  
Podem  veure  que  a  mesura  que  ens  allunyem  del  centre  de  Barcelona,  l’ús  de  
vehicle  privat    augmenta.    
  
Al  conjunt  de  l’àrea  metropolitana  els  desplaçaments  interns  segons  el  mode  de  
transport  queden  repartits  de  la  següent  manera:  
•   Transport  no  motoritzat:  51,6%.  
•   Transport  públic  23,7%.  
•   Vehicle  privat:  24,7%.  
  
En  els  desplaçaments  de  connexió,  en  canvi,   la  distribució  modal  queda  de  la  
següent  manera:  
•   Transport  no  motoritzat:  0,7%.  
•   Transport  públic  34,5%.  
•   Vehicle  privat:  64,9%.  
  
A  la  següent  taula  es  recullen  els  resultats  en  l’àmbit  de  tot  el  Sistema  Tarifari  














motoritzat   21,5   57,8   21,7   58,9  
Transport  públic   29,5   13   29,9   12  
Transport  privat   49   29,2   48,4   29,1  
Taula  18.  Percentatge  d'ús  dels  diferents  modes  de  transport  segons  el  motiu  dels  
desplaçaments.                                                                                                                                                                                                                                                        
Font:  ATM  2015  C  
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Capítol  3.  Tractament  de  dades  
  
  
RECAPTACIÓ   I   COSTOS   DES   DE   L’INTEGRACIÓ   TARIFARIA.  
  
La  recaptació  des  de  la  integració  tarifària  fins  l’actualitat  es  mostra  a  la  següent  
taula,  així  com  també  els  costos  del  sistema  des  de  l’any  2005  fins  l’actualitat:  























EL  viatges  realitzats  amb  transport  públic  amb  cada  títol  i  per  cada  zona  es  




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   669.247   46.566   3.326   309   719.449  
2   15.247   3.481   289   14   19.032  
3   6.581   1.883   175   11   8.650  
4   5.560   1.426   107   12   7.105  
5   1.927   493   42   6   2.468  
6   1.428   405   30   8   1.871  
Taula  20.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Dia  l’any  2015.                                                                                                                                        
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
    
     RECAPTACIÓ   COSTOS  
2001   20.392.000,00  €     
2002   244.490.000,00  €     
2003   271.885.709,86  €     
2004   299.119.448,77  €     
2005   320.726.181,96  €   815.000.000,00  €  
2006   347.002.952,06  €   902.000.000,00  €  
2007   366.548.059,49  €   1.010.000.000,00  €  
2008   376.298.612,29  €   1.124.000.000,00  €  
2009   392.178.530,74  €   1.186.000.000,00  €  
2010   404.739.591,14  €   1.219.000.000,00  €  
2011   423.439.874,81  €   1.265.000.000,00  €  
2012   451.846.137,76  €   1.229.000.000,00  €  
2013   458.900.879,47  €   1.306.000.000,00  €  
2014   478.001.058,70  €   1.394.000.000,00  €  
2015   491.054.418,59  €     
Taula19.  Recaptació  i  costos  d'explotació  del  Sistema  Tarifari  Integrat                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  de  les  Memòries  2002-­2015  de  l’ATM  
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ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   288.258.916   29.379.287   1.715.407   79.308   319.432.918  
2   17.199.053   6.714.632   566.170   21.880   24.501.734  
3   6.597.121   2.764.903   266.288   10.699   9.639.012  
4   4.175   2.059   155   7   6.395  
5   417.788   193.412   14.927   896   627.023  
6   991.490   396.128   27.562   1.076   1.416.256  
Taula  21.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­10  l’any  2105.                                                                                                                                              





ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   47.802.709   6.603.705   447.532   23.417   54.877.365  
2   4.513.591   2.204.704   229.265   8.923   6.956.483  
3   1.392.607   815.374   83.881   4.694   2.296.556  
4   204.945   160.987   14.442   716   381.091  
5   28.246   24.869   2.491   231   55.836  
6   61.290   28.050   2.543   167   92.050  
Taula  22.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­50/30  l'any  2015.                                                                                                                              





ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   49.399.657   6.938.995   551.127   40.684   56.930.463  
2   4.758.174   1.821.143   248.282   15.422   6.843.021  
3   1.278.987   549.629   80.173   6.013   1.914.802  
4   306.131   201.871   16.663   1.127   525.792  
5   63.152   41.644   3.438   233   108.466  
6   167.161   76.992   8.586   876   253.616  
Taula  23.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Mes  l'any  2015.                                                                                                                                  
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
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T-­Trimestre     
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   10.156.953   1.429.035   122.163   10.404   11.718.555  
2   994.517   327.564   35.416   2.250   1.359.747  
3   484.835   150.395   20.582   1.644   657.456  
4   117.563   50.409   4.862   387   173.222  
5   28.103   12.103   1.157   73   41.436  
6   434.384   181.057   16.296   1.212   632.948  
Taula  24.Viatges  realitzats  amb  la  T-­Trimestre  l'any  2015.                                                                                                                
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
T-­Jove  
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   25.779.042   2.715.003   166.084   7.141   28.667.270  
2   7.304.835   2.260.042   196.688   8.402   9.769.968  
3   1.702.038   758.729   84.904   3.751   2.549.423  
4   683.305   324.660   33.553   1.692   1.043.210  
5   736.731   307.739   27.745   1.152   1.073.367  
6   387.208   144.950   14.108   1.013   547.279  
Taula  25.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Jove  l'any  2015.                                                                                                                              
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
	  




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   4.257.429   6521542   32.662.743   209.218.108   252.659.821  
2   337.243   158.170   2.360.849   1.626   2.857.888  
3   118.022   66.178   11.441   937   196.579  
4   32.058   21.283   3.948   682   57.971  
5   8.665   4.610   345   48   13.667  
6   14.836   6.790   528   70   22.223  
Taula  26.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Mes  FM/FN    l'any  2015.                                                                                                                                                                        
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ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   645.786   96.048   8.859   3.210   753.894  
2   96.259   33.937   3.352   179   133.727  
3   12.346   6.688   408   7   19.449  
4   4.100   4.184   959   122   9.364  
5   574   838   14   0   1.427  
6   2979   1.721   217   11   4.928  
Taula  27.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Trimestre  FM/FN  l'any  2015.                                                                                                                                                




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   3.835.908   403.991   24.713   1.063   4.265.675  
2   1.317.994   370.307   32.979   1.840   1.723.120  
3   319.932   131.164   16.241   856   468.194  
4   160.979   64.567   5.528   246   231.320  
5   22.252   10.611   1.031   162   34.056  
6   61.258   54.267   8.122   746   124.393  
Taula  28.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­Jove  FM/FN  l'any  2015.                                                                                                                                                                          
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
T-­70/90  FM/FN  
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   1.052.983   139.644   9.400   477   1.202.504  
2   38.684   13.469   1.043   34   53.230  
3   13.626   5.511   567   10   19.714  
4   1.209   869   25   0   2.104  
5   389   94   61   2   546  
6   1.304   1.613   120   3   3.040  
Taula  29.Viatges  realitzats  amb  la  T-­70/90  FM/FN  l'any  2015.                                                                                                                                                                            
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FAMILIA  NOMBROSA  O  MONOPARENTAL  especial  
  
T-­Mes  FM/FN    
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   1.642.559   255.014   22.495   1.726   1.921.794  
2   298.828   117.122   17.937   1.273   435.160  
3   122.121   56.381   10.262   617   189.380  
4   29.070   19.300   2.387   155   50.911  
5   4.894   3.162   314   12   8.382  
6   12.335   5.789   764   85   18.973  
Taula  30.Viatges  realitzats  amb  la  T-­Mes  FM/FN  especial  l'any  2015.                                                                                                                                                                            




ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal  
TOTAL  
1   450.880   141.298   17.930   1836   611.943  
2   66.273   5.219   145   2   71.639  
3   13.768   6.731   1.032   214   21.746  
4   2.918   495   92   115   3.620  
5   800   583   6   0   1.390  
6   2.362   917   128   2   3.410  
Taula  31Viatges  realitzats  amb  la  T-­Trimestre  FM/FN  especial  l'any  2015.                                                                                                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  a  partir  d'ATM  pendent  de  publicació  
T-­Jove  FM/FN  
  
ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   2.233.389   268.771   18.494   1.061   2.521.715  
2   821.689   63.635   2.852   28   888.204  
3   203.858   79.935   11.562   641   295.996  
4   106.376   35.293   3.107   121   144.897  
5   95.560   39.916   3.599   149   139.225  
6   56.091   18.632   2.077   113   76.913  
Taula  32.Viatges  realitzats  amb  la  T-­Jove  FM/FN  especial  l'any  2015.                                                                                                                                                                            
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ZONA   Unimodal   Bimodal   Trimodal   Quatrimodal   TOTAL  
1   902.996   105.946   7.831   485   1.017.258  
2   48.033   11.243   969   33   60.278  
3   11.114   7.627   349   10   19.100  
4   4.313   1.402   181   1   5.897  
5   480   75   9   3   567  
6   1.319   158   39   1   1.516  
Taula  33.  Viatges  realitzats  amb  la  T-­70/90  FM/FN  especial  l'any  2015.                                                                                                                                                                            









AMPLIACIÓ  DELS  RESULTATS  OBTINGUTS  






Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II         1  
Capítol  1.  Càlcul  de   la  corba  T-­mobilitat  per  a  més  d’una  zona  
tarifaria.  
  
Les  corbes  corresponents  a  la  tarifació  proposada  per  a  la  T-­Mobilitat  per  a  la  
resta  de  zones   tarifàries,   s’han  calculat  de   la  mateixa  manera  que  per  al   cas  
d’una  zona  tal  i  com  s’explica  al  apartat  4.2.2  d’aquest  treball.      
  





Gràfic  1.  Corba  tarifaria  de  la  T-­Mobilitat  2  zones                                                                                                                                                  






Gràfic2.  Corba  tarifaria  de  la  T-­Mobilitat  3  zones                                                                                                                                            
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Gràfic  3.  Corba  tarifaria  de  la  T-­Mobilitat  4  zones                                                                                                                                              
Font:  Elaboració  pròpia  
     
  

































































Gràfic  4.Corba  tarifaria  de  la  T-­Mobilitat  5  zones                                                                                                            
Font:  Elaboració  pròpia  
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Gràfic  5.  Corba  tarifaria  de  la  T-­Mobilitat  6  zones                                                                                                                                                
Font:  Elaboració  pròpia  
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Capítol  2.  Comparació  dels  dos  sistemes  de  tarifació.  
  
A  continuació  es  mostren  les  taules  amb  el  preu/viatge  de  cada  títol  en  funció  
dels  viatges  que  es  facin  al  cap  d’un  mes  i  la  opció  més  econòmica  en  un  total  




Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  opció  
1   1,00   42,50   52,75   47,33   1,00  
2   1,00   21,25   26,38   23,67   1,00  
3   1,00   14,17   17,58   15,78   1,00  
4   1,00   10,63   13,19   11,83   1,00  
5   1,00   8,50   10,55   9,47   1,00  
6   1,00   7,08   8,79   7,89   1,00  
7   1,00   6,07   7,54   6,76   1,00  
8   1,00   5,31   6,59   5,92   1,00  
9   1,00   4,72   5,86   5,26   1,00  
10   1,00   4,25   5,28   4,73   1,00  
11   1,00   3,86   4,80   4,30   1,00  
12   1,00   3,54   4,40   3,94   1,00  
13   1,00   3,27   4,06   3,64   1,00  
14   1,00   3,04   3,77   3,38   1,00  
15   1,00   2,83   3,52   3,16   1,00  
16   1,00   2,66   3,30   2,96   1,00  
17   1,00   2,50   3,10   2,78   1,00  
18   1,00   2,36   2,93   2,63   1,00  
19   1,00   2,24   2,78   2,49   1,00  
20   1,00   2,13   2,64   2,37   1,00  
21   1,00   2,02   2,51   2,25   1,00  
22   1,00   1,93   2,40   2,15   1,00  
23   1,00   1,85   2,29   2,06   1,00  
24   1,00   1,77   2,20   1,97   1,00  
25   1,00   1,70   2,11   1,89   1,00  
26   1,00   1,63   2,03   1,82   1,00  
27   1,00   1,57   1,95   1,75   1,00  
28   1,00   1,52   1,88   1,69   1,00  
29   1,00   1,47   1,82   1,63   1,00  
30   1,00   1,42   1,76   1,58   1,00  
31   1,00   1,37   1,70   1,53   1,00  
32   1,00   1,33   1,65   1,48   1,00  
33   1,00   1,29   1,60   1,43   1,00  
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34   1,00   1,25   1,55   1,39   1,00  
35   1,00   1,21   1,51   1,35   1,00  
36   1,00   1,18   1,47   1,31   1,00  
37   1,00   1,15   1,43   1,28   1,00  
38   1,00   1,12   1,39   1,25   1,00  
39   1,00   1,09   1,35   1,21   1,00  
40   1,00   1,06   1,32   1,18   1,00  
41   1,00   1,04   1,29   1,15   1,00  
42   1,00   1,01   1,26   1,13   1,00  
43   1,00   0,99   1,23   1,10   0,99  
44   1,00   0,97   1,20   1,08   0,97  
45   1,00   0,94   1,17   1,05   0,94  
46   1,00   0,92   1,15   1,03   0,92  
47   1,00   0,90   1,12   1,01   0,90  
48   1,00   0,89   1,10   0,99   0,89  
49   1,00   0,87   1,08   0,97   0,87  
50   1,00   0,85   1,06   0,95   0,85  
51   1,00   0,85   1,03   0,93   0,85  
52   1,00   0,85   1,01   0,91   0,85  
53   1,00   0,85   1,00   0,89   0,85  
54   1,00   0,85   0,98   0,88   0,85  
55   1,00   0,85   0,96   0,86   0,85  
56   1,00   0,85   0,94   0,85   0,85  
57   1,00   0,85   0,93   0,83   0,85  
58   1,00   0,85   0,91   0,82   0,85  
59   1,00   0,85   0,89   0,80   0,85  
60   1,00   0,85   0,88   0,79   0,85  
61   1,00   0,85   0,86   0,78   0,85  
62   1,00   0,85   0,85   0,76   0,85  
63   1,00      0,84   0,75   0,84  
64   1,00      0,82   0,74   0,82  
65   1,00      0,81   0,73   0,81  
66   1,00      0,80   0,72   0,80  
67   1,00      0,79   0,71   0,79  
68   1,00      0,78   0,70   0,78  
69   1,00      0,76   0,69   0,76  
70   1,00      0,75   0,68   0,75  
71   1,00      0,74   0,67   0,74  
72   1,00      0,73   0,66   0,73  
73   1,00      0,72   0,65   0,72  
74   1,00      0,71   0,64   0,71  
75   1,00      0,70   0,63   0,70  
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76   1,00      0,69   0,62   0,69  
77   1,00      0,69   0,61   0,69  
78   1,00      0,68   0,61   0,68  
79   1,00      0,67   0,60   0,67  
80   1,00      0,66   0,59   0,66  
81   1,00      0,65   0,58   0,65  
82   1,00      0,64   0,58   0,64  
83   1,00      0,64   0,57   0,64  
84   1,00      0,63   0,56   0,63  
85   1,00      0,62   0,56   0,62  
86   1,00      0,61   0,55   0,61  
87   1,00      0,61   0,54   0,61  
88   1,00      0,60   0,54   0,60  
89   1,00      0,59   0,53   0,59  
90   1,00      0,59   0,53   0,59  
91   1,00      0,58   0,52   0,58  
92   1,00      0,57   0,51   0,57  
93   1,00      0,57   0,51   0,57  
94   1,00      0,56   0,50   0,56  
95   1,00      0,56   0,50   0,56  
96   1,00      0,55   0,49   0,55  
97   1,00      0,54   0,49   0,54  
98   1,00      0,54   0,48   0,54  
99   1,00      0,53   0,48   0,53  
100   1,00      0,53   0,47   0,53  




Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  Opció  
1   1,96   71,00   77,45   70,33   1,96  
2   1,96   35,50   38,73   35,17   1,96  
3   1,96   23,67   25,82   23,44   1,96  
4   1,96   17,75   19,36   17,58   1,96  
5   1,96   14,20   15,49   14,07   1,96  
6   1,96   11,83   12,91   11,72   1,96  
7   1,96   10,14   11,06   10,05   1,96  
8   1,96   8,88   9,68   8,79   1,96  
9   1,96   7,89   8,61   7,81   1,96  
10   1,96   7,10   7,75   7,03   1,96  
11   1,96   6,45   7,04   6,39   1,96  
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12   1,96   5,92   6,45   5,86   1,96  
13   1,96   5,46   5,96   5,41   1,96  
14   1,96   5,07   5,53   5,02   1,96  
15   1,96   4,73   5,16   4,69   1,96  
16   1,96   4,44   4,84   4,40   1,96  
17   1,96   4,18   4,56   4,14   1,96  
18   1,96   3,94   4,30   3,91   1,96  
19   1,96   3,74   4,08   3,70   1,96  
20   1,96   3,55   3,87   3,52   1,96  
21   1,96   3,38   3,69   3,35   1,96  
22   1,96   3,23   3,52   3,20   1,96  
23   1,96   3,09   3,37   3,06   1,96  
24   1,96   2,96   3,23   2,93   1,96  
25   1,96   2,84   3,10   2,81   1,96  
26   1,96   2,73   2,98   2,71   1,96  
27   1,96   2,63   2,87   2,60   1,96  
28   1,96   2,54   2,77   2,51   1,96  
29   1,96   2,45   2,67   2,43   1,96  
30   1,96   2,37   2,58   2,34   1,96  
31   1,96   2,29   2,50   2,27   1,96  
32   1,96   2,22   2,42   2,20   1,96  
33   1,96   2,15   2,35   2,13   1,96  
34   1,96   2,09   2,28   2,07   1,96  
35   1,96   2,03   2,21   2,01   1,96  
36   1,96   1,97   2,15   1,95   1,96  
37   1,96   1,92   2,09   1,90   1,92  
38   1,96   1,87   2,04   1,85   1,87  
39   1,96   1,82   1,99   1,80   1,82  
40   1,96   1,78   1,94   1,76   1,78  
41   1,96   1,73   1,89   1,72   1,73  
42   1,96   1,69   1,84   1,67   1,69  
43   1,96   1,65   1,80   1,64   1,65  
44   1,96   1,61   1,76   1,60   1,61  
45   1,96   1,58   1,72   1,56   1,58  
46   1,96   1,54   1,68   1,53   1,54  
47   1,96   1,51   1,65   1,50   1,51  
48   1,96   1,48   1,61   1,47   1,48  
49   1,96   1,45   1,58   1,44   1,45  
50   1,96   1,42   1,55   1,41   1,42  
51   1,96   1,42   1,52   1,38   1,42  
52   1,96   1,42   1,49   1,35   1,42  
53   1,96   1,42   1,46   1,33   1,42  
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54   1,96   1,42   1,43   1,30   1,42  
55   1,96   1,42   1,41   1,28   1,41  
56   1,96      1,38   1,26   1,38  
57   1,96      1,36   1,23   1,36  
58   1,96      1,34   1,21   1,34  
59   1,96      1,31   1,19   1,31  
60   1,96      1,29   1,17   1,29  
61   1,96      1,27   1,15   1,27  
62   1,96      1,25   1,13   1,25  
63   1,96      1,23   1,12   1,23  
64   1,96      1,21   1,10   1,21  
65   1,96      1,19   1,08   1,19  
66   1,96      1,17   1,07   1,17  
67   1,96      1,16   1,05   1,16  
68   1,96      1,14   1,03   1,14  
69   1,96      1,12   1,02   1,12  
70   1,96      1,11   1,00   1,11  
71   1,96      1,09   0,99   1,09  
72   1,96      1,08   0,98   1,08  
73   1,96      1,06   0,96   1,06  
74   1,96      1,05   0,95   1,05  
75   1,96      1,03   0,94   1,03  
76   1,96      1,02   0,93   1,02  
77   1,96      1,01   0,91   1,01  
78   1,96      0,99   0,90   0,99  
79   1,96      0,98   0,89   0,98  
80   1,96      0,97   0,88   0,97  
81   1,96      0,96   0,87   0,96  
82   1,96      0,94   0,86   0,94  
83   1,96      0,93   0,85   0,93  
84   1,96      0,92   0,84   0,92  
85   1,96      0,91   0,83   0,91  
86   1,96      0,90   0,82   0,90  
87   1,96      0,89   0,81   0,89  
88   1,96      0,88   0,80   0,88  
89   1,96      0,87   0,79   0,87  
90   1,96      0,86   0,78   0,86  
91   1,96      0,85   0,77   0,85  
92   1,96      0,84   0,76   0,84  
93   1,96      0,83   0,76   0,83  
94   1,96      0,82   0,75   0,82  
95   1,96      0,82   0,74   0,82  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II         9  
96   1,96      0,81   0,73   0,81  
97   1,96      0,80   0,73   0,80  
98   1,96      0,79   0,72   0,79  
99   1,96      0,78   0,71   0,78  
100   1,96      0,77   0,70   0,77  





Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  opció  
1   2,68   99,60   105,00   96,67   2,68  
2   2,68   49,80   52,50   48,33   2,68  
3   2,68   33,20   35,00   32,22   2,68  
4   2,68   24,90   26,25   24,17   2,68  
5   2,68   19,92   21,00   19,33   2,68  
6   2,68   16,60   17,50   16,11   2,68  
7   2,68   14,23   15,00   13,81   2,68  
8   2,68   12,45   13,13   12,08   2,68  
9   2,68   11,07   11,67   10,74   2,68  
10   2,68   9,96   10,50   9,67   2,68  
11   2,68   9,05   9,55   8,79   2,68  
12   2,68   8,30   8,75   8,06   2,68  
13   2,68   7,66   8,08   7,44   2,68  
14   2,68   7,11   7,50   6,90   2,68  
15   2,68   6,64   7,00   6,44   2,68  
16   2,68   6,23   6,56   6,04   2,68  
17   2,68   5,86   6,18   5,69   2,68  
18   2,68   5,53   5,83   5,37   2,68  
19   2,68   5,24   5,53   5,09   2,68  
20   2,68   4,98   5,25   4,83   2,68  
21   2,68   4,74   5,00   4,60   2,68  
22   2,68   4,53   4,77   4,39   2,68  
23   2,68   4,33   4,57   4,20   2,68  
24   2,68   4,15   4,38   4,03   2,68  
25   2,68   3,98   4,20   3,87   2,68  
26   2,68   3,83   4,04   3,72   2,68  
27   2,68   3,69   3,89   3,58   2,68  
28   2,68   3,56   3,75   3,45   2,68  
29   2,68   3,43   3,62   3,33   2,68  
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30   2,68   3,32   3,50   3,22   2,68  
31   2,68   3,21   3,39   3,12   2,68  
32   2,68   3,11   3,28   3,02   2,68  
33   2,68   3,02   3,18   2,93   2,68  
34   2,68   2,93   3,09   2,84   2,68  
35   2,68   2,85   3,00   2,76   2,68  
36   2,68   2,77   2,92   2,69   2,68  
37   2,68   2,69   2,84   2,61   2,68  
38   2,68   2,62   2,76   2,54   2,62  
39   2,68   2,55   2,69   2,48   2,55  
40   2,68   2,49   2,63   2,42   2,49  
41   2,68   2,43   2,56   2,36   2,43  
42   2,68   2,37   2,50   2,30   2,37  
43   2,68   2,32   2,44   2,25   2,32  
44   2,68   2,26   2,39   2,20   2,26  
45   2,68   2,21   2,33   2,15   2,21  
46   2,68   2,17   2,28   2,10   2,17  
47   2,68   2,12   2,23   2,06   2,12  
48   2,68   2,08   2,19   2,01   2,08  
49   2,68   2,03   2,14   1,97   2,03  
50   2,68   1,99   2,10   1,93   1,99  
51   2,68   1,99   2,06   1,90   1,99  
52   2,68   1,99   2,02   1,86   1,99  
53   2,68   1,99   1,98   1,82   1,99  
54   2,68      1,94   1,79   1,94  
55   2,68      1,91   1,76   1,91  
56   2,68      1,88   1,73   1,88  
57   2,68      1,84   1,70   1,84  
58   2,68      1,81   1,67   1,81  
59   2,68      1,78   1,64   1,78  
60   2,68      1,75   1,61   1,75  
61   2,68      1,72   1,58   1,72  
62   2,68      1,69   1,56   1,69  
63   2,68      1,67   1,53   1,67  
64   2,68      1,64   1,51   1,64  
65   2,68      1,62   1,49   1,62  
66   2,68      1,59   1,46   1,59  
67   2,68      1,57   1,44   1,57  
68   2,68      1,54   1,42   1,54  
69   2,68      1,52   1,40   1,52  
70   2,68      1,50   1,38   1,50  
71   2,68      1,48   1,36   1,48  
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72   2,68      1,46   1,34   1,46  
73   2,68      1,44   1,32   1,44  
74   2,68      1,42   1,31   1,42  
75   2,68      1,40   1,29   1,40  
76   2,68      1,38   1,27   1,38  
77   2,68      1,36   1,26   1,36  
78   2,68      1,35   1,24   1,35  
79   2,68      1,33   1,22   1,33  
80   2,68      1,31   1,21   1,31  
81   2,68      1,30   1,19   1,30  
82   2,68      1,28   1,18   1,28  
83   2,68      1,27   1,16   1,27  
84   2,68      1,25   1,15   1,25  
85   2,68      1,24   1,14   1,24  
86   2,68      1,22   1,12   1,22  
87   2,68      1,21   1,11   1,21  
88   2,68      1,19   1,10   1,19  
89   2,68      1,18   1,09   1,18  
90   2,68      1,17   1,07   1,17  
91   2,68      1,15   1,06   1,15  
92   2,68      1,14   1,05   1,14  
93   2,68      1,13   1,04   1,13  
94   2,68      1,12   1,03   1,12  
95   2,68      1,11   1,02   1,11  
96   2,68      1,09   1,01   1,09  
97   2,68      1,08   1,00   1,08  
98   2,68      1,07   0,99   1,07  
99   2,68      1,06   0,98   1,06  
100   2,68      1,05   0,97   1,05  





Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  opció  
1   3,45   122,00   124,50   114,17   3,45  
2   3,45   61,00   62,25   57,08   3,45  
3   3,45   40,67   41,50   38,06   3,45  
4   3,45   30,50   31,13   28,54   3,45  
5   3,45   24,40   24,90   22,83   3,45  
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6   3,45   20,33   20,75   19,03   3,45  
7   3,45   17,43   17,79   16,31   3,45  
8   3,45   15,25   15,56   14,27   3,45  
9   3,45   13,56   13,83   12,69   3,45  
10   3,45   12,20   12,45   11,42   3,45  
11   3,45   11,09   11,32   10,38   3,45  
12   3,45   10,17   10,38   9,51   3,45  
13   3,45   9,38   9,58   8,78   3,45  
14   3,45   8,71   8,89   8,15   3,45  
15   3,45   8,13   8,30   7,61   3,45  
16   3,45   7,63   7,78   7,14   3,45  
17   3,45   7,18   7,32   6,72   3,45  
18   3,45   6,78   6,92   6,34   3,45  
19   3,45   6,42   6,55   6,01   3,45  
20   3,45   6,10   6,23   5,71   3,45  
21   3,45   5,81   5,93   5,44   3,45  
22   3,45   5,55   5,66   5,19   3,45  
23   3,45   5,30   5,41   4,96   3,45  
24   3,45   5,08   5,19   4,76   3,45  
25   3,45   4,88   4,98   4,57   3,45  
26   3,45   4,69   4,79   4,39   3,45  
27   3,45   4,52   4,61   4,23   3,45  
28   3,45   4,36   4,45   4,08   3,45  
29   3,45   4,21   4,29   3,94   3,45  
30   3,45   4,07   4,15   3,81   3,45  
31   3,45   3,94   4,02   3,68   3,45  
32   3,45   3,81   3,89   3,57   3,45  
33   3,45   3,70   3,77   3,46   3,45  
34   3,45   3,59   3,66   3,36   3,45  
35   3,45   3,49   3,56   3,26   3,45  
36   3,45   3,39   3,46   3,17   3,39  
37   3,45   3,30   3,36   3,09   3,30  
38   3,45   3,21   3,28   3,00   3,21  
39   3,45   3,13   3,19   2,93   3,13  
40   3,45   3,05   3,11   2,85   3,05  
41   3,45   2,98   3,04   2,78   2,98  
42   3,45   2,90   2,96   2,72   2,90  
43   3,45   2,84   2,90   2,66   2,84  
44   3,45   2,77   2,83   2,59   2,77  
45   3,45   2,71   2,77   2,54   2,71  
46   3,45   2,65   2,71   2,48   2,65  
47   3,45   2,60   2,65   2,43   2,60  
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48   3,45   2,54   2,59   2,38   2,54  
49   3,45   2,49   2,54   2,33   2,49  
50   3,45   2,44   2,49   2,28   2,44  
51   3,45   2,44   2,44   2,24   2,44  
52   3,45   2,44   2,39   2,20   2,39  
53   3,45   2,44   2,35   2,15   2,35  
54   3,45   2,44   2,31   2,11   2,31  
55   3,45   2,44   2,26   2,08   2,26  
56   3,45      2,22   2,04   2,22  
57   3,45      2,18   2,00   2,18  
58   3,45      2,15   1,97   2,15  
59   3,45      2,11   1,94   2,11  
60   3,45      2,08   1,90   2,08  
61   3,45      2,04   1,87   2,04  
62   3,45      2,01   1,84   2,01  
63   3,45      1,98   1,81   1,98  
64   3,45      1,95   1,78   1,95  
65   3,45      1,92   1,76   1,92  
66   3,45      1,89   1,73   1,89  
67   3,45      1,86   1,70   1,86  
68   3,45      1,83   1,68   1,83  
69   3,45      1,80   1,65   1,80  
70   3,45      1,78   1,63   1,78  
71   3,45      1,75   1,61   1,75  
72   3,45      1,73   1,59   1,73  
73   3,45      1,71   1,56   1,71  
74   3,45      1,68   1,54   1,68  
75   3,45      1,66   1,52   1,66  
76   3,45      1,64   1,50   1,64  
77   3,45      1,62   1,48   1,62  
78   3,45      1,60   1,46   1,60  
79   3,45      1,58   1,45   1,58  
80   3,45      1,56   1,43   1,56  
81   3,45      1,54   1,41   1,54  
82   3,45      1,52   1,39   1,52  
83   3,45      1,50   1,38   1,50  
84   3,45      1,48   1,36   1,48  
85   3,45      1,46   1,34   1,46  
86   3,45      1,45   1,33   1,45  
87   3,45      1,43   1,31   1,43  
88   3,45      1,41   1,30   1,41  
89   3,45      1,40   1,28   1,40  
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90   3,45      1,38   1,27   1,38  
91   3,45      1,37   1,25   1,37  
92   3,45      1,35   1,24   1,35  
93   3,45      1,34   1,23   1,34  
94   3,45      1,32   1,21   1,32  
95   3,45      1,31   1,20   1,31  
96   3,45      1,30   1,19   1,30  
97   3,45      1,28   1,18   1,28  
98   3,45      1,27   1,16   1,27  
99   3,45      1,26   1,15   1,26  
100   3,45      1,25   1,14   1,25  




Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  opció  
1   3,96   140,00   143,00   130,00   3,96  
2   3,96   70,00   71,50   65,00   3,96  
3   3,96   46,67   47,67   43,33   3,96  
4   3,96   35,00   35,75   32,50   3,96  
5   3,96   28,00   28,60   26,00   3,96  
6   3,96   23,33   23,83   21,67   3,96  
7   3,96   20,00   20,43   18,57   3,96  
8   3,96   17,50   17,88   16,25   3,96  
9   3,96   15,56   15,89   14,44   3,96  
10   3,96   14,00   14,30   13,00   3,96  
11   3,96   12,73   13,00   11,82   3,96  
12   3,96   11,67   11,92   10,83   3,96  
13   3,96   10,77   11,00   10,00   3,96  
14   3,96   10,00   10,21   9,29   3,96  
15   3,96   9,33   9,53   8,67   3,96  
16   3,96   8,75   8,94   8,13   3,96  
17   3,96   8,24   8,41   7,65   3,96  
18   3,96   7,78   7,94   7,22   3,96  
19   3,96   7,37   7,53   6,84   3,96  
20   3,96   7,00   7,15   6,50   3,96  
21   3,96   6,67   6,81   6,19   3,96  
22   3,96   6,36   6,50   5,91   3,96  
23   3,96   6,09   6,22   5,65   3,96  
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24   3,96   5,83   5,96   5,42   3,96  
25   3,96   5,60   5,72   5,20   3,96  
26   3,96   5,38   5,50   5,00   3,96  
27   3,96   5,19   5,30   4,81   3,96  
28   3,96   5,00   5,11   4,64   3,96  
29   3,96   4,83   4,93   4,48   3,96  
30   3,96   4,67   4,77   4,33   3,96  
31   3,96   4,52   4,61   4,19   3,96  
32   3,96   4,38   4,47   4,06   3,96  
33   3,96   4,24   4,33   3,94   3,96  
34   3,96   4,12   4,21   3,82   3,96  
35   3,96   4,00   4,09   3,71   3,96  
36   3,96   3,89   3,97   3,61   3,89  
37   3,96   3,78   3,86   3,51   3,78  
38   3,96   3,68   3,76   3,42   3,68  
39   3,96   3,59   3,67   3,33   3,59  
40   3,96   3,50   3,58   3,25   3,50  
41   3,96   3,41   3,49   3,17   3,41  
42   3,96   3,33   3,40   3,10   3,33  
43   3,96   3,26   3,33   3,02   3,26  
44   3,96   3,18   3,25   2,95   3,18  
45   3,96   3,11   3,18   2,89   3,11  
46   3,96   3,04   3,11   2,83   3,04  
47   3,96   2,98   3,04   2,77   2,98  
48   3,96   2,92   2,98   2,71   2,92  
49   3,96   2,86   2,92   2,65   2,86  
50   3,96   2,80   2,86   2,60   2,80  
51   3,96   2,80   2,80   2,55   2,80  
52   3,96   2,80   2,75   2,50   2,75  
53   3,96   2,80   2,70   2,45   2,70  
54   3,96   2,80   2,65   2,41   2,65  
55   3,96   2,80   2,60   2,36   2,60  
56   3,96   2,50   2,55   2,32   2,55  
57   3,96   2,46   2,51   2,28   2,51  
58   3,96   2,41   2,47   2,24   2,47  
59   3,96   2,37   2,42   2,20   2,42  
60   3,96   2,33   2,38   2,17   2,38  
61   3,96   2,30   2,34   2,13   2,34  
62   3,96   2,26   2,31   2,10   2,31  
63   3,96   2,22   2,27   2,06   2,27  
64   3,96   2,19   2,23   2,03   2,23  
65   3,96   2,15   2,20   2,00   2,20  
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66   3,96   2,12   2,17   1,97   2,17  
67   3,96   2,09   2,13   1,94   2,13  
68   3,96   2,06   2,10   1,91   2,10  
69   3,96   2,03   2,07   1,88   2,07  
70   3,96   2,00   2,04   1,86   2,04  
71   3,96      2,01   1,83   2,01  
72   3,96      1,99   1,81   1,99  
73   3,96      1,96   1,78   1,96  
74   3,96      1,93   1,76   1,93  
75   3,96      1,91   1,73   1,91  
76   3,96      1,88   1,71   1,88  
77   3,96      1,86   1,69   1,86  
78   3,96      1,83   1,67   1,83  
79   3,96      1,81   1,65   1,81  
80   3,96      1,79   1,63   1,79  
81   3,96      1,77   1,60   1,77  
82   3,96      1,74   1,59   1,74  
83   3,96      1,72   1,57   1,72  
84   3,96      1,70   1,55   1,70  
85   3,96      1,68   1,53   1,68  
86   3,96      1,66   1,51   1,66  
87   3,96      1,64   1,49   1,64  
88   3,96      1,63   1,48   1,63  
89   3,96      1,61   1,46   1,61  
90   3,96      1,59   1,44   1,59  
91   3,96      1,57   1,43   1,57  
92   3,96      1,55   1,41   1,55  
93   3,96      1,54   1,40   1,54  
94   3,96      1,52   1,38   1,52  
95   3,96      1,51   1,37   1,51  
96   3,96      1,49   1,35   1,49  
97   3,96      1,47   1,34   1,47  
98   3,96      1,46   1,33   1,46  
99   3,96      1,44   1,31   1,44  
100   3,96      1,43   1,30   1,43  




Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Trimestre   Millor  opció  
1   4,21   150,00   153,00   135,33   4,21  
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2   4,21   75,00   76,50   67,67   4,21  
3   4,21   50,00   51,00   45,11   4,21  
4   4,21   37,50   38,25   33,83   4,21  
5   4,21   30,00   30,60   27,07   4,21  
6   4,21   25,00   25,50   22,56   4,21  
7   4,21   21,43   21,86   19,33   4,21  
8   4,21   18,75   19,13   16,92   4,21  
9   4,21   16,67   17,00   15,04   4,21  
10   4,21   15,00   15,30   13,53   4,21  
11   4,21   13,64   13,91   12,30   4,21  
12   4,21   12,50   12,75   11,28   4,21  
13   4,21   11,54   11,77   10,41   4,21  
14   4,21   10,71   10,93   9,67   4,21  
15   4,21   10,00   10,20   9,02   4,21  
16   4,21   9,38   9,56   8,46   4,21  
17   4,21   8,82   9,00   7,96   4,21  
18   4,21   8,33   8,50   7,52   4,21  
19   4,21   7,89   8,05   7,12   4,21  
20   4,21   7,50   7,65   6,77   4,21  
21   4,21   7,14   7,29   6,44   4,21  
22   4,21   6,82   6,95   6,15   4,21  
23   4,21   6,52   6,65   5,88   4,21  
24   4,21   6,25   6,38   5,64   4,21  
25   4,21   6,00   6,12   5,41   4,21  
26   4,21   5,77   5,88   5,21   4,21  
27   4,21   5,56   5,67   5,01   4,21  
28   4,21   5,36   5,46   4,83   4,21  
29   4,21   5,17   5,28   4,67   4,21  
30   4,21   5,00   5,10   4,51   4,21  
31   4,21   4,84   4,94   4,37   4,21  
32   4,21   4,69   4,78   4,23   4,21  
33   4,21   4,55   4,64   4,10   4,21  
34   4,21   4,41   4,50   3,98   4,21  
35   4,21   4,29   4,37   3,87   4,21  
36   4,21   4,17   4,25   3,76   4,17  
37   4,21   4,05   4,14   3,66   4,05  
38   4,21   3,95   4,03   3,56   3,95  
39   4,21   3,85   3,92   3,47   3,85  
40   4,21   3,75   3,83   3,38   3,75  
41   4,21   3,66   3,73   3,30   3,66  
42   4,21   3,57   3,64   3,22   3,57  
43   4,21   3,49   3,56   3,15   3,49  
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44   4,21   3,41   3,48   3,08   3,41  
45   4,21   3,33   3,40   3,01   3,33  
46   4,21   3,26   3,33   2,94   3,26  
47   4,21   3,19   3,26   2,88   3,19  
48   4,21   3,13   3,19   2,82   3,13  
49   4,21   3,06   3,12   2,76   3,06  
50   4,21   3,00   3,06   2,71   3,00  
51   4,21   3,00   3,00   2,65   3,00  
52   4,21   3,00   2,94   2,60   2,94  
53   4,21   3,00   2,89   2,55   2,89  
54   4,21      2,83   2,51   2,83  
55   4,21      2,78   2,46   2,78  
56   4,21      2,73   2,42   2,73  
57   4,21      2,68   2,37   2,68  
58   4,21      2,64   2,33   2,64  
59   4,21      2,59   2,29   2,59  
60   4,21      2,55   2,26   2,55  
61   4,21      2,51   2,22   2,51  
62   4,21      2,47   2,18   2,47  
63   4,21      2,43   2,15   2,43  
64   4,21      2,39   2,11   2,39  
65   4,21      2,35   2,08   2,35  
66   4,21      2,32   2,05   2,32  
67   4,21      2,28   2,02   2,28  
68   4,21      2,25   1,99   2,25  
69   4,21      2,22   1,96   2,22  
70   4,21      2,19   1,93   2,19  
71   4,21      2,15   1,91   2,15  
72   4,21      2,13   1,88   2,13  
73   4,21      2,10   1,85   2,10  
74   4,21      2,07   1,83   2,07  
75   4,21      2,04   1,80   2,04  
76   4,21      2,01   1,78   2,01  
77   4,21      1,99   1,76   1,99  
78   4,21      1,96   1,74   1,96  
79   4,21      1,94   1,71   1,94  
80   4,21      1,91   1,69   1,91  
81   4,21      1,89   1,67   1,89  
82   4,21      1,87   1,65   1,87  
83   4,21      1,84   1,63   1,84  
84   4,21      1,82   1,61   1,82  
85   4,21      1,80   1,59   1,80  
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86   4,21      1,78   1,57   1,78  
87   4,21      1,76   1,56   1,76  
88   4,21      1,74   1,54   1,74  
89   4,21      1,72   1,52   1,72  
90   4,21      1,70   1,50   1,70  
91   4,21      1,68   1,49   1,68  
92   4,21      1,66   1,47   1,66  
93   4,21      1,65   1,46   1,65  
94   4,21      1,63   1,44   1,63  
95   4,21      1,61   1,42   1,61  
96   4,21      1,59   1,41   1,59  
97   4,21      1,58   1,40   1,58  
98   4,21      1,56   1,38   1,56  
99   4,21      1,55   1,37   1,55  
100   4,21      1,53   1,35   1,53  
Taula  34.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
A  continuació  es  mostren  les  corbes  obtingudes  de  comparar  ambdós  sistemes  





























Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 






Gràfic  7.Font:  Elaboració  pròpia  
  
  












































Gràfic  8.Font:  Elaboració  pròpia  
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Gràfic  9.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
Seguidament   es   mostren   els   resultats   de   la   recaptació   anual   amb   ambdós  
sistemes  en  funció  del  nombre  de  viatges  que  es  realitzin  en  un  mes.  
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S’adjunten  les  taules  corresponents  per  a  cada  zona.  
  
El  valor  de  la  recaptació  amb  els  títols  integrats  es  calcula  de  la  següent  manera:  
   𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑖𝑛𝑡𝑒𝑔𝑟𝑎𝑡𝑠 = 𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑡í𝑡𝑜𝑙	  𝑖𝑛𝑡𝑒𝑔𝑟𝑎𝑡	  ×	  𝑛º	  𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑎𝑛𝑦.  
  
La  recaptació  amb  la  T-­Mobilitat  mensualment  s’obté  de  la  següent  manera:    𝑅𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑚𝑒𝑛𝑠𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑜𝑏𝑖𝑙𝑖𝑡𝑎𝑡 = 𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒	  𝑖_`ab   
on  n=100,  i=  viatges  mensuals.    
  
La   recaptació   anual   amb   la   T-­Mobilitat   resultarà   de   multiplicar   la   recaptació  




















1   12   2   1   9,95   19,9   1,00   12,00  
2   24   3   1   9,95   29,85   2,00   23,99  
3   36   4   1   9,95   39,8   3,00   35,98  
4   48   5   1   9,95   49,75   4,00   47,95  
5   60   6   1   9,95   59,7   4,99   59,91  
6   72   8   1   9,95   79,6   5,99   71,85  
7   84   9   1   9,95   89,55   6,98   83,76  
8   96   10   1   9,95   99,5   7,97   95,65  
9   108   11   1   9,95   109,45   8,96   107,49  
10   120   12   1   9,95   119,4   9,94   119,30  
11   132   14   1   9,95   139,3   10,92   131,07  
12   144   15   1   9,95   149,25   11,90   142,79  
13   156   16   1   9,95   159,2   12,87   154,46  
14   168   17   1   9,95   169,15   13,84   166,06  
15   180   18   2   9,95   179,1   14,80   177,61  
16   192   20   2   9,95   199   15,76   189,09  
17   204   21   2   9,95   208,95   16,71   200,50  
18   216   22   2   9,95   218,9   17,65   211,84  
19   228   23   2   9,95   228,85   18,59   223,09  
20   240   24   2   9,95   238,8   19,52   234,26  
21   252   26   2   9,95   258,7   20,44   245,34  
22   264   27   2   9,95   268,65   21,36   256,33  
23   276   28   2   9,95   278,6   22,27   267,21  
24   288   29   2   9,95   288,55   23,17   278,00  
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25   300   30   3   9,95   298,5   24,06   288,67  
26   312   32   3   9,95   318,4   24,94   299,24  
27   324   33   3   9,95   328,35   25,81   309,69  
28   336   34   3   9,95   338,3   26,67   320,01  
29   348   35   3   9,95   348,25   27,52   330,21  
30   360   36   3   9,95   358,2   28,36   340,28  
31   372   38   3   9,95   378,1   29,19   350,22  
32   384   39   3   9,95   388,05   30,00   360,02  
33   396   40   3   9,95   398   30,81   369,67  
34   408   41   3   9,95   407,95   31,60   379,17  
35   420   42   4   9,95   417,9   32,38   388,52  
36   432   44   4   9,95   437,8   33,14   397,71  
37   444   45   4   9,95   447,75   33,89   406,74  
38   456   46   4   9,95   457,7   34,63   415,60  
39   468   47   4   9,95   467,65   35,36   424,29  
40   480   48   4   9,95   477,6   36,07   432,80  
41   492   50   4   9,95   497,5   36,76   441,14  
42   504   51   4   9,95   507,45   37,44   449,28  
43   516   12   1   42,5   510   38,10   457,24  
44   528   12   1   42,5   510   38,75   465,00  
45   540   12   1   42,5   510   39,38   472,57  
46   552   12   1   42,5   510   39,99   479,92  
47   564   12   1   42,5   510   40,59   487,08  
48   576   12   1   42,5   510   41,17   494,01  
49   588   12   1   42,5   510   41,73   500,73  
50   600   12   1   42,5   510   42,27   507,23  
51   612   13   2   42,5   552,5   42,79   513,51  
52   624   13   2   42,5   552,5   43,30   519,55  
53   636   14   2   42,5   595   43,78   525,35  
54   648   14   2   42,5   595   44,24   530,92  
55   660   14   2   42,5   595   44,69   536,24  
56   672   14   2   42,5   595   45,11   541,31  
57   684   14   2   42,5   595   45,51   546,12  
58   696   14   2   42,5   595   45,89   550,68  
59   708   15   2   42,5   637,5   46,25   554,97  
60   720   15   2   42,5   637,5   46,58   559,00  
61   732   15   2   42,5   637,5   46,90   562,75  
62   744   15   2   42,5   637,5   47,19   566,23  
63   756   12   1   52,75   633   47,45   569,42  
64   768   12   1   52,75   633   47,69   572,33  
65   780   12   1   52,75   633   47,91   574,95  
66   792   12   1   52,75   633   48,11   577,27  
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67   804   12   1   52,75   633   48,27   579,30  
68   816   12   1   52,75   633   48,42   581,01  
69   828   12   1   52,75   633   48,54   582,42  
70   840   12   1   52,75   633   48,63   583,52  
71   852   12   1   52,75   633   48,69   584,30  
72   864   12   1   52,75   633   48,73   584,75  
73   876   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
74   888   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
75   900   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
76   912   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
77   924   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
78   936   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
79   948   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
80   960   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
81   972   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
82   984   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
83   996   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
84   1008   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
85   1020   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
86   1032   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
87   1044   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
88   1056   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
89   1068   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
90   1080   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
91   1092   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
92   1104   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
93   1116   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
94   1128   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
95   1140   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
96   1152   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
97   1164   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
98   1176   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
99   1188   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
100   1200   12   1   52,75   633   48,74   584,88  
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1   12   2   1   19,6   39,2   1,98   23,72  
2   24   3   1   19,6   58,8   3,95   47,44  
3   36   4   1   19,6   78,4   5,93   71,13  
4   48   5   1   19,6   98   7,90   94,78  
5   60   6   1   19,6   117,6   9,86   118,36  
6   72   8   1   19,6   156,8   11,82   141,88  
7   84   9   1   19,6   176,4   13,77   165,29  
8   96   10   1   19,6   196   15,72   188,60  
9   108   11   1   19,6   215,6   17,65   211,78  
10   120   12   1   19,6   235,2   19,57   234,81  
11   132   14   1   19,6   274,4   21,47   257,68  
12   144   15   1   19,6   294   23,36   280,38  
13   156   16   1   19,6   313,6   25,24   302,87  
14   168   17   1   19,6   333,2   27,10   325,16  
15   180   18   2   19,6   352,8   28,93   347,21  
16   192   20   2   19,6   392   30,75   369,02  
17   204   21   2   19,6   411,6   32,55   390,56  
18   216   22   2   19,6   431,2   34,32   411,82  
19   228   23   2   19,6   450,8   36,07   432,79  
20   240   24   2   19,6   470,4   37,79   453,44  
21   252   26   2   19,6   509,6   39,48   473,75  
22   264   27   2   19,6   529,2   41,14   493,72  
23   276   28   2   19,6   548,8   42,78   513,32  
24   288   29   2   19,6   568,4   44,38   532,54  
25   300   30   3   19,6   588   45,95   551,35  
26   312   32   3   19,6   627,2   47,48   569,75  
27   324   33   3   19,6   646,8   48,98   587,72  
28   336   34   3   19,6   666,4   50,44   605,23  
29   348   35   3   19,6   686   51,86   622,27  
30   360   36   3   19,6   705,6   53,24   638,83  
31   372   38   3   19,6   744,8   54,57   654,89  
32   384   39   3   19,6   764,4   55,87   670,42  
33   396   40   3   19,6   784   57,12   685,42  
34   408   41   3   19,6   803,6   58,32   699,87  
35   420   42   4   19,6   823,2   59,48   713,74  
36   432   44   4   19,6   862,4   60,59   727,03  
37   444   12   1   71   852   61,64   739,71  
38   456   12   1   71   852   62,65   751,77  
39   468   12   1   71   852   63,60   763,19  
40   480   12   1   71   852   64,50   773,96  
41   492   12   1   71   852   65,34   784,05  
42   504   12   1   71   852   66,12   793,45  
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43   516   12   1   71   852   66,85   802,15  
44   528   12   1   71   852   67,51   810,12  
45   540   12   1   71   852   68,11   817,35  
46   552   12   1   71   852   68,65   823,82  
47   564   12   1   71   852   69,13   829,51  
48   576   12   1   71   852   69,53   834,42  
49   588   12   1   71   852   69,88   838,51  
50   600   12   1   71   852   70,15   841,78  
51   612   13   1   71   923   70,35   844,20  
52   624   13   1   71   923   70,48   845,77  
53   636   14   1   71   994   70,54   846,45  
54   648   14   1   71   994   70,54   846,45  
55   660   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
56   672   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
57   684   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
58   696   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
59   708   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
60   720   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
61   732   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
62   744   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
63   756   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
64   768   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
65   780   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
66   792   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
67   804   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
68   816   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
69   828   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
70   840   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
71   852   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
72   864   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
73   876   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
74   888   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
75   900   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
76   912   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
77   924   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
78   936   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
79   948   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
80   960   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
81   972   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
82   984   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
83   996   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
84   1008   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
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85   1020   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
86   1032   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
87   1044   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
88   1056   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
89   1068   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
90   1080   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
91   1092   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
92   1104   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
93   1116   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
94   1128   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
95   1140   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
96   1152   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
97   1164   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
98   1176   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
99   1188   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  
100   1200   12   1   77,45   929,4   70,54   846,45  



















1   12   2   1   26,75   53,50   2,70   32,36  
2   24   3   1   26,75   80,25   5,39   64,71  
3   36   4   1   26,75   107,00   8,09   97,03  
4   48   5   1   26,75   133,75   10,77   129,30  
5   60   6   1   26,75   160,50   13,46   161,48  
6   72   8   1   26,75   214,00   16,13   193,58  
7   84   9   1   26,75   240,75   18,80   225,55  
8   96   10   1   26,75   267,50   21,45   257,38  
9   108   11   1   26,75   294,25   24,09   289,06  
10   120   12   1   26,75   321,00   26,71   320,54  
11   132   14   1   26,75   374,50   29,32   351,83  
12   144   15   1   26,75   401,25   31,91   382,89  
13   156   16   1   26,75   428,00   34,47   413,70  
14   168   17   1   26,75   454,75   37,02   444,24  
15   180   18   2   26,75   481,50   39,54   474,49  
16   192   20   2   26,75   535,00   42,04   504,42  
17   204   21   2   26,75   561,75   44,50   534,03  
18   216   22   2   26,75   588,50   46,94   563,27  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        28  
19   228   23   2   26,75   615,25   49,35   592,14  
20   240   24   2   26,75   642,00   51,72   620,62  
21   252   26   2   26,75   695,50   54,06   648,67  
22   264   27   2   26,75   722,25   56,36   676,28  
23   276   28   2   26,75   749,00   58,62   703,42  
24   288   29   2   26,75   775,75   60,84   730,08  
25   300   30   3   26,75   802,50   63,02   756,24  
26   312   32   3   26,75   856,00   65,16   781,86  
27   324   33   3   26,75   882,75   67,25   806,94  
28   336   34   3   26,75   909,50   69,29   831,45  
29   348   35   3   26,75   936,25   71,28   855,36  
30   360   36   3   26,75   963,00   73,22   878,66  
31   372   38   3   26,75   1016,50   75,11   901,32  
32   384   39   3   26,75   1043,25   76,94   923,33  
33   396   40   3   26,75   1070,00   78,72   944,66  
34   408   41   3   26,75   1096,75   80,44   965,28  
35   420   42   4   26,75   1123,50   82,10   985,19  
36   432   44   4   26,75   1177,00   83,70   1004,35  
37   444   44   4   26,75   1177,00   85,23   1022,74  
38   456   12   1   99,6   1195,20   86,70   1040,35  
39   468   12   1   99,6   1195,20   88,10   1057,15  
40   480   12   1   99,6   1195,20   89,43   1073,12  
41   492   12   1   99,6   1195,20   90,69   1088,24  
42   504   12   1   99,6   1195,20   91,87   1102,49  
43   516   12   1   99,6   1195,20   92,99   1115,84  
44   528   12   1   99,6   1195,20   94,02   1128,28  
45   540   12   1   99,6   1195,20   94,98   1139,78  
46   552   12   1   99,6   1195,20   95,86   1150,32  
47   564   12   1   99,6   1195,20   96,66   1159,88  
48   576   12   1   99,6   1195,20   97,37   1168,44  
49   588   12   1   99,6   1195,20   98,00   1175,97  
50   600   12   1   99,6   1195,20   98,54   1182,46  
51   612   13   1   99,6   1294,80   98,99   1187,88  
52   624   13   1   99,6   1294,80   99,35   1192,22  
53   636   14   1   99,6   1394,40   99,62   1195,44  
54   648   12   1   105   1260,00   99,79   1197,53  
55   660   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
56   672   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
57   684   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
58   696   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
59   708   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
60   720   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
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61   732   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
62   744   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
63   756   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
64   768   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
65   780   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
66   792   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
67   804   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
68   816   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
69   828   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
70   840   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
71   852   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
72   864   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
73   876   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
74   888   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
75   900   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
76   912   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
77   924   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
78   936   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
79   948   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
80   960   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
81   972   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
82   984   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
83   996   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
84   1008   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
85   1020   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
86   1032   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
87   1044   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
88   1056   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
89   1068   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
90   1080   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
91   1092   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
92   1104   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
93   1116   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
94   1128   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
95   1140   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
96   1152   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
97   1164   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
98   1176   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
99   1188   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
100   1200   12   1   105   1260,00   99,87   1198,47  
Taula  9.  Font:  Elaboració  pròpia  
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4  zones  
  















1   12   2   1   34,45   68,90   3,48   41,72  
2   24   3   1   34,45   103,35   6,95   83,43  
3   36   4   1   34,45   137,80   10,42   125,09  
4   48   5   1   34,45   172,25   13,89   166,67  
5   60   6   1   34,45   206,70   17,35   208,14  
6   72   8   1   34,45   275,60   20,79   249,47  
7   84   9   1   34,45   310,05   24,22   290,63  
8   96   10   1   34,45   344,50   27,63   331,57  
9   108   11   1   34,45   378,95   31,02   372,28  
10   120   12   1   34,45   413,40   34,39   412,73  
11   132   14   1   34,45   482,30   37,74   452,87  
12   144   15   1   34,45   516,75   41,06   492,67  
13   156   16   1   34,45   551,20   44,34   532,12  
14   168   17   1   34,45   585,65   47,60   571,16  
15   180   18   2   34,45   620,10   50,82   609,78  
16   192   20   2   34,45   689,00   54,00   647,94  
17   204   21   2   34,45   723,45   57,13   685,61  
18   216   22   2   34,45   757,90   60,23   722,76  
19   228   23   2   34,45   792,35   63,28   759,35  
20   240   24   2   34,45   826,80   66,28   795,36  
21   252   26   2   34,45   895,70   69,23   830,74  
22   264   27   2   34,45   930,15   72,12   865,48  
23   276   28   2   34,45   964,60   74,96   899,54  
24   288   29   2   34,45   999,05   77,74   932,88  
25   300   30   3   34,45   1033,50   80,46   965,48  
26   312   32   3   34,45   1102,40   83,11   997,31  
27   324   33   3   34,45   1136,85   85,69   1028,32  
28   336   34   3   34,45   1171,30   88,21   1058,50  
29   348   35   3   34,45   1205,75   90,65   1087,81  
30   360   36   3   34,45   1240,20   93,02   1116,21  
31   372   38   3   34,45   1309,10   95,31   1143,68  
32   384   39   3   34,45   1343,55   97,51   1170,18  
33   396   40   3   34,45   1378,00   99,64   1195,68  
34   408   41   3   34,45   1412,45   101,68   1220,16  
35   420   42   4   34,45   1446,90   103,63   1243,57  
36   432   12   1   34,45   413,40   105,49   1265,89  
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37   444   12   1   122   1464,00   107,26   1287,08  
38   456   12   1   122   1464,00   108,93   1307,12  
39   468   12   1   122   1464,00   110,50   1325,98  
40   480   12   1   122   1464,00   111,97   1343,61  
41   492   12   1   122   1464,00   113,33   1359,99  
42   504   12   1   122   1464,00   114,59   1375,08  
43   516   12   1   122   1464,00   115,74   1388,87  
44   528   12   1   122   1464,00   116,78   1401,30  
45   540   12   1   122   1464,00   117,70   1412,36  
46   552   12   1   122   1464,00   118,50   1422,01  
47   564   12   1   122   1464,00   119,18   1430,21  
48   576   12   1   122   1464,00   119,75   1436,95  
49   588   12   1   122   1464,00   120,18   1442,18  
50   600   12   1   122   1464,00   120,49   1445,87  
51   612   13   1   122   1586,00   120,67   1447,99  
52   624   13   1   122   1586,00   120,71   1448,52  
53   636   14   1   122   1708,00   120,71   1448,52  
54   648   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
55   660   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
56   672   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
57   684   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
58   696   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
59   708   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
60   720   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
61   732   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
62   744   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
63   756   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
64   768   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
65   780   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
66   792   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
67   804   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
68   816   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
69   828   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
70   840   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
71   852   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
72   864   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
73   876   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
74   888   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
75   900   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
76   912   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
77   924   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
78   936   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
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79   948   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
80   960   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
81   972   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
82   984   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
83   996   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
84   1008   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
85   1020   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
86   1032   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
87   1044   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
88   1056   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
89   1068   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
90   1080   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
91   1092   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
92   1104   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
93   1116   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
94   1128   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
95   1140   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
96   1152   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
97   1164   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
98   1176   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
99   1188   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  
100   1200   12   1   124,5   1494,00   120,71   1448,52  



















1   12   2   1   39,55   79,10   3,99   47,88  
2   24   3   1   39,55   118,65   7,98   95,74  
3   36   4   1   39,55   158,20   11,96   143,55  
4   48   5   1   39,55   197,75   15,94   191,26  
5   60   6   1   39,55   237,30   19,90   238,85  
6   72   8   1   39,55   316,40   23,86   286,28  
7   84   9   1   39,55   355,95   27,79   333,50  
8   96   10   1   39,55   395,50   31,71   380,49  
9   108   11   1   39,55   435,05   35,60   427,20  
10   120   12   1   39,55   474,60   39,47   473,61  
11   132   14   1   39,55   553,70   43,31   519,66  
12   144   15   1   39,55   593,25   47,11   565,34  
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13   156   16   1   39,55   632,80   50,88   610,59  
14   168   17   1   39,55   672,35   54,62   655,39  
15   180   18   2   39,55   711,90   58,31   699,70  
16   192   20   2   39,55   791,00   61,96   743,48  
17   204   21   2   39,55   830,55   65,56   786,69  
18   216   22   2   39,55   870,10   69,11   829,30  
19   228   23   2   39,55   909,65   72,61   871,28  
20   240   24   2   39,55   949,20   76,05   912,58  
21   252   26   2   39,55   1028,30   79,43   953,17  
22   264   27   2   39,55   1067,85   82,75   993,01  
23   276   28   2   39,55   1107,40   86,01   1032,06  
24   288   29   2   39,55   1146,95   89,19   1070,30  
25   300   30   3   39,55   1186,50   92,31   1107,68  
26   312   32   3   39,55   1265,60   95,35   1144,17  
27   324   33   3   39,55   1305,15   98,31   1179,73  
28   336   34   3   39,55   1344,70   101,19   1214,32  
29   348   35   3   39,55   1384,25   103,99   1247,91  
30   360   36   3   39,55   1423,80   106,70   1280,46  
31   372   38   3   39,55   1502,90   109,33   1311,93  
32   384   39   3   39,55   1542,45   111,86   1342,30  
33   396   40   3   39,55   1582,00   114,29   1371,51  
34   408   41   3   39,55   1621,55   116,63   1399,54  
35   420   42   4   39,55   1661,10   118,86   1426,35  
36   432   12   1   140   1680,00   120,99   1451,90  
37   444   12   1   140   1680,00   123,01   1476,16  
38   456   12   1   140   1680,00   124,92   1499,08  
39   468   12   1   140   1680,00   126,72   1520,64  
40   480   12   1   140   1680,00   128,40   1540,80  
41   492   12   1   140   1680,00   129,96   1559,51  
42   504   12   1   140   1680,00   131,40   1576,75  
43   516   12   1   140   1680,00   132,71   1592,48  
44   528   12   1   140   1680,00   133,89   1606,65  
45   540   12   1   140   1680,00   134,94   1619,24  
46   552   12   1   140   1680,00   135,85   1630,21  
47   564   12   1   140   1680,00   136,63   1639,52  
48   576   12   1   140   1680,00   137,26   1647,14  
49   588   12   1   140   1680,00   137,75   1653,02  
50   600   12   1   140   1680,00   138,09   1657,13  
51   612   13   1   140   1820,00   138,29   1659,44  
52   624   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
53   636   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
54   648   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
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55   660   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
56   672   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
57   684   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
58   696   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
59   708   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
60   720   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
61   732   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
62   744   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
63   756   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
64   768   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
65   780   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
66   792   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
67   804   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
68   816   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
69   828   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
70   840   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
71   852   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
72   864   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
73   876   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
74   888   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
75   900   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
76   912   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
77   924   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
78   936   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
79   948   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
80   960   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
81   972   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
82   984   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
83   996   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
84   1008   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
85   1020   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
86   1032   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
87   1044   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
88   1056   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
89   1068   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
90   1080   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
91   1092   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
92   1104   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
93   1116   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
94   1128   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
95   1140   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
96   1152   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
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97   1164   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
98   1176   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
99   1188   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  
100   1200   12   1   143   1716,00   138,33   1659,91  



















1   12   2   1   42,05   84,10   4,24   50,88  
2   24   3   1   42,05   126,15   8,48   101,74  
3   36   4   1   42,05   168,20   12,71   152,55  
4   48   5   1   42,05   210,25   16,94   203,25  
5   60   6   1   42,05   252,30   21,15   253,83  
6   72   8   1   42,05   336,40   25,35   304,24  
7   84   9   1   42,05   378,45   29,54   354,43  
8   96   10   1   42,05   420,50   33,70   404,39  
9   108   11   1   42,05   462,55   37,84   454,05  
10   120   12   1   42,05   504,60   41,95   503,40  
11   132   14   1   42,05   588,70   46,03   552,38  
12   144   15   1   42,05   630,75   50,08   600,97  
13   156   16   1   42,05   672,80   54,09   649,12  
14   168   17   1   42,05   714,85   58,07   696,79  
15   180   18   2   42,05   756,90   62,00   743,96  
16   192   20   2   42,05   841,00   65,88   790,57  
17   204   21   2   42,05   883,05   69,72   836,60  
18   216   22   2   42,05   925,10   73,50   882,00  
19   228   23   2   42,05   967,15   77,23   926,73  
20   240   24   2   42,05   1009,20   80,90   970,77  
21   252   26   2   42,05   1093,30   84,51   1014,06  
22   264   27   2   42,05   1135,35   88,05   1056,58  
23   276   28   2   42,05   1177,40   91,52   1098,29  
24   288   29   2   42,05   1219,45   94,93   1139,14  
25   300   30   3   42,05   1261,50   98,26   1179,10  
26   312   32   3   42,05   1345,60   101,51   1218,13  
27   324   33   3   42,05   1387,65   104,68   1256,19  
28   336   34   3   42,05   1429,70   107,77   1293,25  
29   348   35   3   42,05   1471,75   110,77   1329,26  
30   360   36   3   42,05   1513,80   113,68   1364,20  
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31   372   38   3   42,05   1597,90   116,50   1398,01  
32   384   39   3   42,05   1639,95   119,22   1430,67  
33   396   40   3   42,05   1682,00   121,84   1462,14  
34   408   41   3   42,05   1724,05   124,36   1492,37  
35   420   42   4   42,05   1766,10   126,78   1521,33  
36   432   12   1   150   1800,00   129,08   1548,99  
37   444   12   1   150   1800,00   131,27   1575,29  
38   456   12   1   150   1800,00   133,35   1600,22  
39   468   12   1   150   1800,00   135,31   1623,72  
40   480   12   1   150   1800,00   137,15   1645,76  
41   492   12   1   150   1800,00   138,86   1666,31  
42   504   12   1   150   1800,00   140,44   1685,31  
43   516   12   1   150   1800,00   141,90   1702,75  
44   528   12   1   150   1800,00   143,21   1718,57  
45   540   12   1   150   1800,00   144,40   1732,74  
46   552   12   1   150   1800,00   145,44   1745,23  
47   564   12   1   150   1800,00   146,33   1755,99  
48   576   12   1   150   1800,00   147,08   1764,99  
49   588   12   1   150   1800,00   147,68   1772,18  
50   600   12   1   150   1800,00   148,13   1777,54  
51   612   12   1   153   1836,00   148,42   1781,02  
52   624   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
53   636   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
54   648   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
55   660   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
56   672   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
57   684   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
58   696   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
59   708   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
60   720   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
61   732   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
62   744   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
63   756   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
64   768   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
65   780   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
66   792   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
67   804   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
68   816   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
69   828   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
70   840   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
71   852   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
72   864   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
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73   876   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
74   888   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
75   900   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
76   912   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
77   924   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
78   936   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
79   948   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
80   960   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
81   972   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
82   984   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
83   996   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
84   1008   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
85   1020   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
86   1032   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
87   1044   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
88   1056   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
89   1068   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
90   1080   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
91   1092   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
92   1104   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
93   1116   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
94   1128   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
95   1140   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
96   1152   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
97   1164   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
98   1176   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
99   1188   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
100   1200   12   1   153   1836,00   148,55   1782,59  
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La  recaptació  anual  amb  ambdós  sistemes  per  a  cada  zona  es  mostra  en  els  




















































Recaptació  títols  integrats  anualment
Gràfic  12.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Recaptació  títols  integrats  anualment Recaptació  T-­Mobilitat  anualment
























Recaptació  títols  integrats  anualment Recaptació  T-­Mobilitat  anualment
Gràfic  14.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Gràfic  15.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Capítol   3.   Càlcul   del   nombre   d’usuaris   per   a  més   d’una   zona  
tarifaria.  
  




Tenint   en   compte   el   càlcul   realitzat   per   trobar   el   preu   per   viatge   segons   el    
nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  dels  valors  obtinguts,  s’ha  
trobat  quin  títol  sortia  més  econòmic.    
A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  
econòmic  i  la  quantitat  de  títols  que  es  compren  anualment.    
  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­41  
35  a  42   T-­10  o  T-­50/30   42-­51  ó  12  
43  a  62   T-­50/30  o  T-­Mes   12  o  14  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  13.  Font:  Elaboració  pròpia  
Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  els    tres  títols  que  resultaven  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic  per  1  zona  també  ho  són  per  a  2  zones:  la  T-­10,  la  T-­50/30  i  la  T-­
Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  del  mateix  any  (ATM,  Memòria  2015).  
  
Nota:  Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
  
Els  valors  obtinguts  de  viatges  anuals  a  partir  de  la  intermodalitat  i  les  validacions  
es  mostren  de  les  taules  20  a  la  33  de  l’Annex  I.    
  
  
a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  36  
viatges/mes.  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  durant  l’any  2015  i  la  
intermodalitat  es  calculen  el  nombre  de  viatges  realitzats  amb  aquest  títol.    
  
Validacions  T-­10/any   32.414.348  
Viatges  T-­10/any   24.501.735  
Taula  14.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
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Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts  dividint  la  recaptació  total  entre  el  preu  
de  la  T-­10  de  2  zones  (17,82€  sense  IVA):  
  
  
Recaptació  T-­10/any   38.165.084,36€  
Títols  T-­10  venuts/any   2.141.699  
Títols  T-­10  venuts/mes   178.475  
Taula  15.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
  
Un  cop  tenim  els  títols  venuts/mes  caldrà  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris.    
Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  disposa  
d’informació  suficient  per  a  poder  realitzar  un  càlcul  més  aproximat.    
  
Suposarem  que:  
•   un   10%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  
•   un  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris   ,   de   mitja,   es   compraran   2   títols  
mensualment.  
•   un   40%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
•   un  40%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen    entre  35  i  




Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  
venuts/mes   Usuaris  
Esporàdic   17.848   17.848  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   17.848   8.924  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   71.390   23.797  
Usual    
(35  a  36  viatges/mes)   71.390   17.848  
TOTAL   178.475   68.415  
Taula  16.  Font:  Elaboració  pròpia  
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b)   T-­50/30  
  
Els  usuaris  de  la  T-­50/30  de  dues  zones  són  els  que  de  mitja  fan  entre  37  i  54  
viatges/mes.  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  procedirà  anàlogament  al  càlcul  de  la  T-­10.    
  
En  primer  lloc    es  calcularan  els  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­50/30  en  un  
any  a  partir  de  les  dades  sobre  validacions  i  la  intermodalitat  corresponent.    
  
Validacions  T-­50/30  /any   9.646.486  
Viatges  T-­50/30  /any   6.956.483  
Taula  17.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
A  partir  de  les  dades  de  recaptació  i  el  preu  de  la  T-­50/30  (sense  IVA)  podem  
obtenir  el  nombre  de  títols  venuts:  
  
Recaptació  T-­50/30  /any   8.816.909,09€  
Taula  18.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
        
                    𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = c.cbd.efe,fe€Idg,hh = 136.590  
  
  
Tenint  en  compte  que  els  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  62  viatges/mes  enllacen  
títols,     hi  haurà  algun  més  que  en  compraran  més  d’un.  Per  aquest  motiu  es  
considera  més  adequat  comptabilitzar  els  títols/any  que  compra  un  usuari  tipus.  
  
Per  tal  de  realitzar  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  per  falta  de  dades,  realitzarem  
la  següent  suposició:  
  
•   Un  90%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  37  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  52  
viatges/mes.  Aquestes  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  13  títols.  
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  53  i  54  




Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  
(37-­50  viatges/mes)   122.931   10.244  
Intensiu  
(51-­52  viatges/mes)   6.830   525  
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Intensiu  
(53-­54  viatges/mes)   6.830   488  
TOTAL   136.591   11.257  
Taula  19.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris  molt  intensius,  és  a  dir  que  
realitzen  més  de  54  viatges/mes.    
Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  el  procediment  de  la  T-­50/30  ja  que  
la  T-­Mes  també  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  
nombre  de  viatges  al  mes  realitzats  de  mitja  amb  la  targeta.    
  
En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   9.206.993  
Viatges  T-­Mes  /any   6.843.021  
Taula  20.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
I   l’altra  dada  que  es  necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb   la  T-­Mes  és   la  
recaptació  anual  amb  aquest  títol.  
  
    
Recaptació  T-­Mes  /any   6.704.846,5€  
Taula  21.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
   𝑃𝑟𝑒𝑢 𝑚𝑖𝑡à𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 0,98€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes    de  dues  zones  sens  IVA  és  de  70,4€.  Si  dividim  el  preu  de  
la  T-­Mes  entre  el  preu  mitjà/viatge  obtenim  el  nombre  mitjà  de  viatges  consumits  
per  cada  targeta  al  mes.  




Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  cada  T-­Mes  en  un  mes,  obtenim  
el  total  de  targetes  venudes  en  un  any,  ja  que  la  T-­Mes  és  un  títol  mensual.    
   𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = 6.843.02171,84 = 95.254  
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Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà   dividint   els   títols   venuts   entre   12,   ja   que   cada   usuari   se’n   compra   un   al  
mes(12  a  l’any).  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Molt  Intensiu  
(més  de  62  
viatges/mes)  
95.254   7.938  
TOTAL      7.938  




Tenint   en   compte   el   càlcul   realitzat   per   trobar   el   preu   per   viatge   segons   el    
nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  dels  valors  obtinguts,  s’ha  
trobat  quin  títol  sortia  més  econòmic.    
A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  
econòmic  i  la  quantitat  de  títols  que  es  compren  anualment.    
  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­41  
35  a  42   T-­10  o  T-­50/30   42-­51  ó  12  
43  a  62   T-­50/30  o  T-­Mes   12  o  14  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  23.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  els    tres  títols  que  resultaven  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic  per  1  zona  també  ho  són  per  a  2  i  3  zones:  la  T-­10,  la  T-­50/30  i  
la  T-­Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  (ATM,  Memòria  2015).  
  
Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
  
Els  valors  obtinguts  de  viatges  anuals  a  partir  de  la  intermodalitat  i  les  validacions  
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a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  37  
viatges/mes.  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  durant  l’any  2015  i  la  
intermodalitat  es  calculen  el  nombre  de  viatges  realitzats  amb  aquest  títol.    
  
Validacions  T-­10/any   12.968.589  
Viatges  T-­10/any   9.639.011,85  
Taula  24.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts  dividint  la  recaptació  total  entre  el  preu  
de  la  T-­10  de  3  zones  (24,32€  sense  IVA):  
  
  
Recaptació  T-­10/any   20.119.404,55€  
Títols  T-­10  venuts/any   827.278  
Títols  T-­10  venuts/mes   68.940  
Taula  25.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Un  cop  tenim  els  títols  venuts/mes  caldrà  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris.    
Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  disposa  
d’informació  suficient  per  a  poder  realitzar  un  càlcul  més  aproximat.    
Suposarem  que:  
•   un   10%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  
•   un  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris   ,   de   mitja,   es   compraran   2   títols  
mensualment.  
•   un   40%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
•   un  40%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen    entre  35  i  
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Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  
venuts/mes   Usuaris  
Esporàdic   6.894   6.894  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   6.894   3.447  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   27.576   9.192  
Usual    
(35  a  37  viatges/mes)   27.576   6.894  
TOTAL   68.940   26.427  
Taula  26.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
b)   T-­50/30  
  
Els   usuaris   de   la   T-­50/30   de   3   zones   són   els   que   de  mitja   fan   entre   38   i   53  
viatges/mes.  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  precedeix  de  la  mateixa  manera  que  en  el  cas  de  la  
T-­10.  
  
En  primer  lloc    es  calcularan  els  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­50/30  en  un  
any  a  partir  de  les  dades  sobre  validacions  i  la  intermodalitat  corresponent.    
  
Validacions  T-­50/30  /any   3.293.773  
Viatges  T-­50/30  /any   2.296.556  
Taula  27.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
Per  trobar  els  viatges  que  es  realitzen  amb  una  T-­50/30  de  mitja  en  un  mes  ens  
faltarà  saber  la  recaptació  obtinguda  en  un  any  amb  aquest  títol.    
  
Recaptació  T-­50/30  /any   4.121.176,36€  
Taula  28.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Si  dividim  la  recaptació  anual  entre  el  preu  de  la  T-­50/30  sense  IVA,  obtenim  els  
títol  venuts  anualment  
        




Tenint  en  compte  que  els  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  62  viatges/mes  enllacen  
títols,     hi  haurà  algun  més  que  en  compraran  més  d’un.  Per  aquest  motiu  es  
considera  més  adequat  comptabilitzar  els  títols/any  que  compra  un  usuari  tipus.  
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Per  tal  de  realitzar  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  per  falta  de  dades,  realitzarem  
la  següent  suposició:  
  
•   Un  90%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  37  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  52  
viatges/mes.  Aquestes  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  13  títols.  
•   Un  5%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  53  viatges/mes.  




Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  
(38-­50  viatges/mes)   41.338   3.413  
Intensiu  
(51-­52  viatges/mes)   2.297   178  
Intensiu  
(53  viatges/mes)   2.297   163  
TOTAL   45.513   3.786  
Taula  29.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris    intensius  o  molt  intensius,  
és  a  dir  que  realitzen  més  de  53  viatges/mes.    
Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  el  procediment  de  la  T-­50/30  ja  que  
la  T-­Mes  també  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  
nombre  de  viatges  al  mes  realitzats  de  mitja  amb  la  targeta.    
  
En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   2.643.081  
Viatges  T-­Mes  /any   1.914.802  
Taula  30.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
I   l’altra  dada  que  es  necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb   la  T-­Mes  és   la  
recaptació  anual  amb  aquest  títol.  
  
    
Recaptació  T-­Mes  /any   2.567.440,91€  
Taula  31.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
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   𝑃𝑟𝑒𝑢 𝑚𝑖𝑡à𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 1,34€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes    de  tres  zones  sense  IVA  és  de  95,45€.  Si  dividim  el  preu  de  
la  T-­Mes  entre  el  preu  mitjà/viatge  obtenim  el  nombre  mitjà  de  viatges  consumits  




Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  cada  T-­Mes  en  un  mes,  obtenim  
el  total  de  targetes  venudes  en  un  any,  ja  que  la  T-­Mes  és  un  títol  mensual.    
   𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = 1.914.80271,23 = 26.882  
  
Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà   dividint   els   títols   venuts   entre   12,   ja   que   cada   usuari   se’n   compra   un   al  
mes(12  a  l’any).  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Molt  Intensiu  
(més  de  62  viatges/mes)   26.882   2.240  
TOTAL      2.240  
Taula  32.  Font:  Elaboració  pròpia  
4  zones  
  
Tenint   en   compte   el   càlcul   realitzat   per   trobar   el   preu   per   viatge   segons   el    
nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  dels  valors  obtinguts,  s’ha  
trobat  quin  títol  sortia  més  econòmic.    
A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  
econòmic  i  la  quantitat  de  títols  que  es  compren  anualment.    
  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­40  
35  a  42   T-­10  o  T-­50/30   41-­44  ó  12  
43  a  62   T-­50/30  o  T-­Mes   12  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  33.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  els    tres  títols  que  resultaven  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic  per  1  zona  també  ho  són  per  a  2,3  i  4  zones:  la  T-­10,  la  T-­50/30  
i  la  T-­Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  (ATM,  Memòria  2015).  
  
Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
  
Els  valors  obtinguts  de  viatges  anuals  a  partir  de  la  intermodalitat  i  les  validacions  
es  mostren  de  les  taules  20  a  la  33  de  l’Annex  I.    
  
  
a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  35  
viatges/mes.  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  durant  l’any  2015  i  la  
intermodalitat  es  calculen  el  nombre  de  viatges  realitzats  amb  aquest  títol.    
  
Validacions  T-­10/any   2.996.536  
Viatges  T-­10/any   6.394,76  
Taula  34.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts  dividint  la  recaptació  total  entre  el  preu  








Títols  T-­10  venuts/any   186.200  
Títols  T-­10  venuts/mes   15.517  
Taula  35.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
  
Un  cop  tenim  els  títols  venuts/mes  caldrà  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris.    
Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  disposa  
d’informació  suficient  per  a  poder  realitzar  un  càlcul  més  aproximat.    
Suposarem  que:  
•   un   10%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  
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•   un  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris   ,   de   mitja,   es   compraran   2   títols  
mensualment.  
•   un   40%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
•   un   40%   dels   títols   venuts   correspon   a   usuaris   que   realitzen      35  




Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  
venuts/mes   Usuaris  
Esporàdic   1.552   1.552  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   1.552   776  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   6.207   2.069  
Usual    
(35  viatges/mes)   6.207   1.552  
TOTAL   15.517   5.948  
Taula  36.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
b)   T-­50/30  
  
Els   usuaris   de   la   T-­50/30   de   4   zones   són   els   que   de  mitja   fan   entre   36   i   51  
viatges/mes.  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  procedeix  de  la  mateixa  manera  que  per  al  càlcul  de  
la  T-­10.  
  
En  primer  lloc    es  calcularan  els  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­50/30  en  un  
any  a  partir  de  les  dades  sobre  validacions  i  la  intermodalitat  corresponent.    
  
Validacions  T-­50/30  /any   573.112  
Viatges  T-­50/30  /any   381.091  
Taula  37.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
A  partir  de  la  recaptació  anual  i  el  preu  de  la  T-­50/30  sense  IVA  es  troben  els  
títols  venuts.  
  
Recaptació  T-­50/30  /any   869.749,09€  
Taula  38.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
        
                                      𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = cde.ige,febbf,e = 7.843  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        52  
  
  
Tenint  en  compte  que  els  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  62  viatges/mes  enllacen  
títols,     hi  haurà  algun  més  que  en  compraran  més  d’un.  Per  aquest  motiu  es  
considera  més  adequat  comptabilitzar  els  títols/any  que  compra  un  usuari  
  
Per  tal  de  realitzar  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  per  falta  de  dades,  realitzarem  
la  següent  suposició:  
  
•   Un  90%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  37  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
•   Un   10%   dels   títols   venuts   correspon   a   usuaris   que   realitzen   entre   51  




Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Usual  o  Intensiu  
(36-­42   viatges/mes)   o  
(38-­50  viatges/mes)  
7.058   588  
Intensiu  
(51  viatges/mes)   784   60  
TOTAL   7.843   648  
Taula  39.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris  intensius  o  molt  intensius,  
és  a  dir  que  realitzen  més  de  51  viatges/mes.    
Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  el  procediment  de  la  T-­50/30  ja  que  
la  T-­Mes  també  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  
nombre  de  viatges  al  mes  realitzats  de  mitja  amb  la  targeta.    
  
En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   764.372  
Viatges  T-­Mes  /any   525.792  
Taula  40.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
I   l’altra  dada  que  es  necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb   la  T-­Mes  és   la  
recaptació  anual  amb  aquest  títol.  
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Recaptació  T-­Mes  /any   1.009.468,64€	  
Taula  41.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
  
   𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑚𝑖𝑡𝑗à/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 1,92€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes    de  quatre  zones  sense  IVA  és  de  113,2€.  Si  dividim  el  preu  
de   la   T-­Mes   entre   el   preu   mitjà/viatge   obtenim   el   nombre   mitjà   de   viatges  
consumits  per  cada  targeta  al  mes.  




Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  cada  T-­Mes  en  un  mes,  obtenim  
el  total  de  targetes  venudes  en  un  any,  ja  que  la  T-­Mes  és  un  títol  mensual.    
   𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠 𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠𝑎𝑛𝑦 = 525.79258,96 = 8.918  
  
Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà   dividint   els   títols   venuts   entre   12,   ja   que   cada   usuari   se’n   compra   un   al  
mes(12  a  l’any).  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intenisu  o  molt  intensiu  
(52-­62   viatges/mes)   o  
(més  de  62  viatges/mes)  
8.918   743  
TOTAL      743  




Tenint   en   compte   el   càlcul   realitzat   per   trobar   el   preu   per   viatge   segons   el    
nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  dels  valors  obtinguts,  s’ha  
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A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  
econòmic  i  la  quantitat  de  títols  que  es  compren  anualment.    
  
  
Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­40  
35  a  42   T-­10  o  T-­50/30   41-­44  ó  12  
43  a  62   T-­50/30  o  T-­Mes   12  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  43.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  els    tres  títols  que  resultaven  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic  per  1  zona  també  ho  són  per  a  2,3,  4   i  5  zones:   la  T-­10,   la  T-­
50/30  i  la  T-­Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  (ATM,  Memòria  2015).  
  
Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
  
Els  valors  obtinguts  de  viatges  anuals  a  partir  de  la  intermodalitat  i  les  validacions  
es  mostren  de  les  taules  20  a  la  33  de  l’Annex  I.    
  
  
a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  35  
viatges/mes.  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  de  cinc  zones  durant  
l’any  2015   i   la   intermodalitat   es   calculen  el   nombre  de   viatges   realitzats   amb  
aquest  títol.    
  
Validacions  T-­10/any   852.976  
Viatges  T-­10/any   627.023  
Taula  44.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts  dividint  la  recaptació  total  entre  el  preu  
de  la  T-­10  de  5  zones  (35,95€  sense  IVA):  
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Recaptació  T-­10/any   1.891.281€  
Títols  T-­10  venuts/any   52.609  
Títols  T-­10  venuts/mes   4.384  
Taula  45.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Un  cop  tenim  els  títols  venuts/mes  caldrà  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris.    
Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  disposa  
d’informació  suficient  per  a  poder  realitzar  un  càlcul  més  aproximat.    
Suposarem  que:  
•   un   10%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  
•   un  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris   ,   de   mitja,   es   compraran   2   títols  
mensualment.  
•   un   40%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
•   un   40%   dels   títols   venuts   correspon   a   usuaris   que   realitzen      35  




Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  
venuts/mes   Usuaris  
Esporàdic   438   438  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   438   219  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   1.754   585  
Usual    
(35    viatges/mes)   1.754   438  
TOTAL   4.384   1.638  
Taula  46.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
b)   T-­50/30  
  
Els   usuaris   de   la   T-­50/30   de   5   zones   són   els   que   de  mitja   fan   entre   36   i   51  
viatges/mes.  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  procedeix  de  manera  anàloga  que  per  al  càlcul  de  la  
T-­10.  
  
En  primer  lloc    es  calcularan  els  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­50/30  en  un  
any  a  partir  de  les  dades  sobre  validacions  i  la  intermodalitat  corresponent.    
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Validacions  T-­50/30  /any   86.379  
Viatges  T-­50/30  /any   55.836  
Taula  47.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
A  partir  de  les  dades  de  recaptació  anuals  i  el  preu  de  la  T-­50/30  sense  IVA  es  
poden  trobar  els  títols  venut.    
  
Recaptació  T-­50/30  /any   147.127,27€  
Taula  48.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
        




Tenint  en  compte  que  els  usuaris  que  realitzen  entre  51  i  62  viatges/mes  enllacen  
títols,     hi  haurà  algun  més  que  en  compraran  més  d’un.  Per  aquest  motiu  es  
considera  més  adequat  comptabilitzar  els  títols/any  que  compra  un  usuari  
  
Per  tal  de  realitzar  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  per  falta  de  dades,  realitzarem  
la  següent  suposició:  
  
•   Un  90%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  37  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
•   Un   10%   dels   títols   venuts   correspon   a   usuaris   que   realitzen   entre   51  
viatges/mes.  Aquestes  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  13  títols.  
  
  
Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Usual  o  Intensiu  
(36-­42   viatges/mes)   o  
(38-­50  viatges/mes)  
1.040   87  
Intensiu  
(51  viatges/mes)   116   9  
TOTAL   1.156   96  
Taula  49.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris  intensius  o  molt  intensius,  
és  a  dir  que  realitzen  més  de  51  viatges/mes.    
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Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  el  procediment  de  la  T-­50/30  ja  que  
la  T-­Mes  també  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  
nombre  de  viatges  al  mes  realitzats  de  mitja  amb  la  targeta.    
  
En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   157.683  
Viatges  T-­Mes  /any   108.466  
Taula  50.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
I   l’altra  dada  que  es  necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb   la  T-­Mes  és   la  
recaptació  anual  amb  aquest  títol.  
  
    
Recaptació  T-­Mes  /any   247.000€  
Taula  51.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
  
   𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑚𝑖𝑡𝑗à/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 2,27€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes    de  cinc  zones  sense  IVA  és  de  130€.  Si  dividim  el  preu  de  
la  T-­Mes  entre  el  preu  mitjà/viatge  obtenim  el  nombre  mitjà  de  viatges  consumits  
per  cada  targeta  al  mes.  




Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  cada  T-­Mes  en  un  mes,  obtenim  
el  total  de  targetes  venudes  en  un  any,  ja  que  la  T-­Mes  és  un  títol  mensual.    
   𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠 𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠𝑎𝑛𝑦 = 108.46657,27 = 1.894  
  
Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà   dividint   els   títols   venuts   entre   12,   ja   que   cada   usuari   se’n   compra   un   al  
mes(12  a  l’any).  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  o  molt  intensiu  
(53-­62   viatges/mes)   o  
(més  de  62  viatges/mes)  
1.894   158  
TOTAL      158  
Taula  52.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Tenint   en   compte   el   càlcul   realitzat   per   trobar   el   preu   per   viatge   segons   el    
nombre  de  viatges  realitzats  mensualment.  A  partir  dels  valors  obtinguts,  s’ha  
trobat  quin  títol  sortia  més  econòmic.    
  
A  la  següent  taula  es  mostra  una  divisió  del  nombre  de  viatges/mes,  el  títol  més  




Viatges/mes   Títol  escollit   Quantitat  de  títols/any  
1  a  14   T-­10   2-­17  
15  a  34   T-­10   18-­40  
35  a  42   T-­10  o  T-­50/30   41-­44  ó  12  
43  a  62   T-­50/30  o  T-­Mes   12  
Més  de  62   T-­Mes   12  
Taula  53.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
Un  cop  es  té  la  divisió  de  viatges/mes  i  el  títol  escollit  en  funció  d’aquesta  divisió,  
es  pot  veure  que  els    tres  títols  que  resultaven  ser  la  millor  opció  des  del  punt  de  
vista  econòmic  per  1  zona  també  ho  són  per  a  2,3,  4   i  5  zones:   la  T-­10,   la  T-­
50/30  i  la  T-­Mes.  
  
Per  arribar  a  comptabilitzar  els  usuaris  del  sistema  es  procedirà  a  comptabilitzar  
els  usuaris  que  compren  aquests  tres  títols.  Es  farà  a  partir  de  les  dades  de  l’any  
2015  sobre  validacions  anuals  i  recaptació  anual,  així  com  també  de  les  tarifes  
de  cada  títol,  la  intermodalitat,  etc.  (ATM,  Memòria  2015).  
  
Les  dades  de  recaptació  són  valors  sense  IVA.  
  
Els  valors  obtinguts  de  viatges  anuals  a  partir  de  la  intermodalitat  i  les  validacions  
es  mostren  de  les  taules  20  a  la  33  de  l’Annex  I.    
  
  
a)   T-­10  
  
Considerem  que  els  usuaris  de   la  T-­10  són  aquells  que   realitzen  entre  1   i  35  
viatges/mes.  
A  partir  del  nombre  de  validacions  realitzades  amb  la  T-­10  de  cinc  zones  durant  
l’any  2015   i   la   intermodalitat   es   calculen  el   nombre  de   viatges   realitzats   amb  
aquest  títol.    
  
Validacions  T-­10/any   1.870.735  
Viatges  T-­10/any   1.416.256  
Taula  54.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
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Com  que  no  es  disposa  de  dades  suficients  per  a  saber  de  mitja  quants  viatges  
es   realitzen  amb  una  T-­10,  a  partir  de   les  dades  de   recaptació   facilitades  per  
l’ATM  es  troben  el  nombre  de  títols  venuts  dividint  la  recaptació  total  entre  el  preu  
de  la  T-­10  de  6  zones  (38,23€  sense  IVA):  
  
  
Recaptació  T-­10/any   4.673.092,95€  
Títols  T-­10  venuts/any   122.236  
Títols  T-­10  venuts/mes   10.186  
Taula  55.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
Un  cop  tenim  els  títols  venuts/mes  caldrà  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris.    
Per  a  fer  tal    conversió  es  faran  un  seguit  de  suposicions  ja  que  no  es  disposa  
d’informació  suficient  per  a  poder  realitzar  un  càlcul  més  aproximat.    
Suposarem  que:  
•   un   10%   dels   títol   venuts   correspon   a   usuaris   esporàdics   (d’1   a   14  
viatges/mes).  
•   un  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  15  i  
24   viatges/mes.   Aquests   usuaris   ,   de   mitja,   es   compraran   2   títols  
mensualment.  
•   un   40%   de   les   targetes   venudes   correspon   a   usuaris   que   realitzen  
entre  25   i  34  viatges/mes.  Aquests  usuaris,  de  mitja,     es  compren  3  
títols  mensualment.  
•   un   40%   dels   títols   venuts   correspon   a   usuaris   que   realitzen      35  




Els  usuaris  esporàdics  es  considerarà  que  no  es  passaran  al  suport  de  PVC  i  per  
tant,  aportaran  els  mateixos  ingressos  que  actualment,  doncs  el  suport  de  cartró  
equivaldrà  a  l’actual  T-­10.    
  
Perfil  d’usuari   Títols  T-­10  
venuts/mes   Usuaris  
Esporàdic   1.019   1.019  
Poc  usual    
(15-­24  viatges/mes)   1.019   509  
Poc  usuals    
(25  a  34  viatges/mes)   4.074   1.358  
Usual    
(35  viatges/mes)   4.074   1.019  
TOTAL   10.186   3.905  
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b)   T-­50/30  
  
Els   usuaris   de   la   T-­50/30   de   6   zones   són   els   que   de  mitja   fan   entre   36   i   50  
viatges/mes.  
En  el  cas  de  la  T-­50/30  es  procedeix  de  manera  anàloga  que  per  al  càlcul  de  la  
T-­10.    
  
En  primer  lloc    es  calcularan  els  viatges  que  es  realitzen  amb  la  T-­50/30  en  un  
any  a  partir  de  les  dades  sobre  validacions  i  la  intermodalitat  corresponent.    
  
Validacions  T-­50/30  /any   125.698  
Viatges  T-­50/30  /any   92.050  
Taula  57.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
Amb  les  dades  de  recaptació  i  el  preu  de  la  T-­50/30  sense  IVA  es  poden  obtenir  
els  títols  venuts.  
  
Recaptació  T-­50/30  /any   222.136,36€  
Taula  58.  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
                                      𝑡í𝑡𝑜𝑙𝑠	  𝑣𝑒𝑛𝑢𝑡𝑠/𝑎𝑛𝑦 = >>>.bId,IdbId,Id = 1.622  
  
  
En  aquest  cas  com  que  els  usuaris  de  la  T-­50/30  només  realitzaran  com  a  màxim  
50  viatges  al  mes,   ja  que  a  partir  de  51  viatges  mensuals  surt  més  a  compte  
comprar  una  T-­Mes,  la  conversió  de  títols  a  usuaris  és  directa.  
  
•   El  100%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  36  i  50  
viatges/mes.    Aquests  usuaris  a  final  d’any  s’han  comprat  12  títols.    
  
  
Per  acabar,  a  la  següent  taula  es  mostren  els  resultats  obtinguts  de  convertir  els  
títols  en  usuaris,  dividint  els  títols  venuts/any  entre  els  títols  que  compra  un  usuari  
al  any,  segons  els  viatges  que  realitzi  a  final  de  més.  
    
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Usual  o  Intensiu  
(36-­42   viatges/mes)   o  
(43-­50  viatges/mes)  
1.622   135  
TOTAL      96  
Taula  59.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  
c)   T-­Mes  
  
Es  considera  que  els  usuaris  de  la  T-­Mes  són  usuaris  intensius  o  molt  intensius,  
és  a  dir  que  realitzen  més  de  51  viatges/mes.    
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Per  a  calcular  el  nombre  d’usuaris  se  seguirà  el  procediment  de  la  T-­50/30  ja  que  
la  T-­Mes  també  és  un  títol  mensual  i  ens  permetrà  obtenir  de  manera  directa  el  
nombre  de  viatges  al  mes  realitzats  de  mitja  amb  la  targeta.    
  
En  primer  lloc,  s’obtenen  els  viatges/any  a  partir  de  la  intermodalitat:  
  
Validacions  T-­Mes  /any   350.443  
Viatges  T-­Mes  /any   253.616  




  l’altra  dada  necessària  per  obtenir  el  preu/viatge  amb  la  T-­Mes  és  la  recaptació  
anual  amb  aquest  títol.  
  
    
Recaptació  T-­Mes  /any   568.047,27€  
Taula  61  Font:  ATM  en  procés  de  publicació  
  
  
   𝑃𝑟𝑒𝑢	  𝑚𝑖𝑡𝑗à/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒 = 𝑟𝑒𝑐𝑎𝑝𝑡𝑎𝑐𝑖ó	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒𝑠	  𝑎𝑛𝑢𝑎𝑙𝑠	  𝑇 − 𝑀𝑒𝑠 = 2,24€/𝑣𝑖𝑎𝑡𝑔𝑒  
  
  
El  preu  de  la  T-­Mes    de  sis  zones  sense  IVA  és  de  139€.  Si  dividim  el  preu  de  la  
T-­Mes  entre  el  preu  mitjà/viatge  obtenim  el  nombre  mitjà  de  viatges  consumits  
per  cada  targeta  al  mes.  




Finalment  s’hi  dividim  el  total  de  viatges  anuals  realitzats  amb  la  T-­Mes  entre  el  
nombre  mitjà  de  viatges  que  es  realitzen  amb  cada  T-­Mes  en  un  mes,  obtenim  
el  total  de  targetes  venudes  en  un  any,  ja  que  la  T-­Mes  és  un  títol  mensual.    
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Un  cop   tenim   les   targetes  venudes/any,   la  conversió  de   targetes  a  usuaris  es  
farà   dividint   els   títols   venuts   entre   12,   ja   que   cada   usuari   se’n   compra   un   al  
mes(12  a  l’any).  
  
Perfil  d’usuari   Títols  venuts/any   Usuaris  
Intensiu  o  molt  intensiu  
(52-­62   viatges/mes)   o  
(més  de  62  viatges/mes)  
4.087   341  
TOTAL      341  
Taula  62.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Capítol   4.   Comparació   dels   dos   sistemes   de   tarifació   per   a  
usuaris  menors  de  25  anys.  
  
En   aquest   apartat   s’especifiquen   els   càlculs   per   a   poder   comparar   les   dues  
corbes  de  cada  sistema.  
  
Viatges/mes   T-­10   T-­50/30   T-­Mes   T-­Jove   Millor  opció  menors  de  25  anys  
1   1,00   42,50   52,75   35,00   1,00  
2   1,00   21,25   26,38   17,50   1,00  
3   1,00   14,17   17,58   11,67   1,00  
4   1,00   10,63   13,19   8,75   1,00  
5   1,00   8,50   10,55   7,00   1,00  
6   1,00   7,08   8,79   5,83   1,00  
7   1,00   6,07   7,54   5,00   1,00  
8   1,00   5,31   6,59   4,38   1,00  
9   1,00   4,72   5,86   3,89   1,00  
10   1,00   4,25   5,28   3,50   1,00  
11   1,00   3,86   4,80   3,18   1,00  
12   1,00   3,54   4,40   2,92   1,00  
13   1,00   3,27   4,06   2,69   1,00  
14   1,00   3,04   3,77   2,50   1,00  
15   1,00   2,83   3,52   2,33   1,00  
16   1,00   2,66   3,30   2,19   1,00  
17   1,00   2,50   3,10   2,06   1,00  
18   1,00   2,36   2,93   1,94   1,00  
19   1,00   2,24   2,78   1,84   1,00  
20   1,00   2,13   2,64   1,75   1,00  
21   1,00   2,02   2,51   1,67   1,00  
22   1,00   1,93   2,40   1,59   1,00  
23   1,00   1,85   2,29   1,52   1,00  
24   1,00   1,77   2,20   1,46   1,00  
25   1,00   1,70   2,11   1,40   1,00  
26   1,00   1,63   2,03   1,35   1,00  
27   1,00   1,57   1,95   1,30   1,00  
28   1,00   1,52   1,88   1,25   1,00  
29   1,00   1,47   1,82   1,21   1,00  
30   1,00   1,42   1,76   1,17   1,00  
31   1,00   1,37   1,70   1,13   1,00  
32   1,00   1,33   1,65   1,09   1,00  
33   1,00   1,29   1,60   1,06   1,00  
34   1,00   1,25   1,55   1,03   1,00  
35   1,00   1,21   1,51   1,00   1,00  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        64  
36   1,00   1,18   1,47   0,97   1,00  
37   1,00   1,15   1,43   0,95   1,00  
38   1,00   1,12   1,39   0,92   1,00  
39   1,00   1,09   1,35   0,90   1,00  
40   1,00   1,06   1,32   0,88   1,00  
41   1,00   1,04   1,29   0,85   1,00  
42   1,00   1,01   1,26   0,83   1,00  
43   1,00   0,99   1,23   0,81   1,00  
44   1,00   0,97   1,20   0,80   0,80  
45   1,00   0,94   1,17   0,78   0,78  
46   1,00   0,92   1,15   0,76   0,76  
47   1,00   0,90   1,12   0,74   0,74  
48   1,00   0,89   1,10   0,73   0,73  
49   1,00   0,87   1,08   0,71   0,71  
50   1,00   0,85   1,06   0,70   0,70  
51   1,00   0,85   1,03   0,69   0,69  
52   1,00   0,85   1,01   0,67   0,67  
53   1,00   0,85   1,00   0,66   0,66  
54   1,00   0,85   0,98   0,65   0,65  
55   1,00   0,85   0,96   0,64   0,64  
56   1,00   0,85   0,94   0,63   0,63  
57   1,00   0,85   0,93   0,61   0,61  
58   1,00   0,85   0,91   0,60   0,60  
59   1,00   0,85   0,89   0,59   0,59  
60   1,00   0,85   0,88   0,58   0,58  
61   1,00   0,85   0,86   0,57   0,57  
62   1,00   0,85   0,85   0,56   0,56  
63   1,00      0,84   0,56   0,56  
64   1,00      0,82   0,55   0,55  
65   1,00      0,81   0,54   0,54  
66   1,00      0,80   0,53   0,53  
67   1,00      0,79   0,52   0,52  
68   1,00      0,78   0,51   0,51  
69   1,00      0,76   0,51   0,51  
70   1,00      0,75   0,50   0,50  
71   1,00      0,74   0,49   0,49  
72   1,00      0,73   0,49   0,49  
73   1,00      0,72   0,48   0,48  
74   1,00      0,71   0,47   0,47  
75   1,00      0,70   0,47   0,47  
76   1,00      0,69   0,46   0,46  
77   1,00      0,69   0,45   0,45  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        65  
78   1,00      0,68   0,45   0,45  
79   1,00      0,67   0,44   0,44  
80   1,00      0,66   0,44   0,44  
81   1,00      0,65   0,43   0,43  
82   1,00      0,64   0,43   0,43  
83   1,00      0,64   0,42   0,42  
84   1,00      0,63   0,42   0,42  
85   1,00      0,62   0,41   0,41  
86   1,00      0,61   0,41   0,41  
87   1,00      0,61   0,40   0,40  
88   1,00      0,60   0,40   0,40  
89   1,00      0,59   0,39   0,39  
90   1,00      0,59   0,39   0,39  
91   1,00      0,58   0,38   0,38  
92   1,00      0,57   0,38   0,38  
93   1,00      0,57   0,38   0,38  
94   1,00      0,56   0,37   0,37  
95   1,00      0,56   0,37   0,37  
96   1,00      0,55   0,36   0,36  
97   1,00      0,54   0,36   0,36  
98   1,00      0,54   0,36   0,36  
99   1,00      0,53   0,35   0,35  
100   1,00      0,53   0,35   0,35  
Taula  63.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
A  continuació  es  mostren  els  valors  de  la  recaptació  anual  d’ambdós  sistemes  
per  a  un  usuaris  en  funció  dels  viatges  realitzats  a  final  de  mes,  a  partir  dels  quals  
es  crea  el  gràfic  11:  
  













1   12   2   9,95   19,9   1,00   12,00  
2   24   3   9,95   29,85   2,00   23,99  
3   36   4   9,95   39,8   3,00   35,98  
4   48   5   9,95   49,75   4,00   47,95  
5   60   6   9,95   59,7   4,99   59,91  
6   72   8   9,95   79,6   5,99   71,85  
7   84   9   9,95   89,55   6,98   83,76  
8   96   10   9,95   99,5   7,97   95,65  
9   108   11   9,95   109,45   8,96   107,49  
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10   120   12   9,95   119,4   9,94   119,30  
11   132   14   9,95   139,3   10,92   131,07  
12   144   15   9,95   149,25   11,90   142,79  
13   156   16   9,95   159,2   12,87   154,46  
14   168   17   9,95   169,15   13,84   166,06  
15   180   18   9,95   179,1   14,80   177,61  
16   192   20   9,95   199   15,76   189,09  
17   204   21   9,95   208,95   16,71   200,50  
18   216   22   9,95   218,9   17,65   211,84  
19   228   23   9,95   228,85   18,59   223,09  
20   240   24   9,95   238,8   19,52   234,26  
21   252   26   9,95   258,7   20,44   245,34  
22   264   27   9,95   268,65   21,36   256,33  
23   276   28   9,95   278,6   22,27   267,21  
24   288   29   9,95   288,55   23,17   278,00  
25   300   30   9,95   298,5   24,06   288,67  
26   312   32   9,95   318,4   24,94   299,24  
27   324   33   9,95   328,35   25,81   309,69  
28   336   34   9,95   338,3   26,67   320,01  
29   348   35   9,95   348,25   27,52   330,21  
30   360   36   9,95   358,2   28,36   340,28  
31   372   38   9,95   378,1   29,19   350,22  
32   384   39   9,95   388,05   30,00   360,02  
33   396   40   9,95   398   30,81   369,67  
34   408   41   9,95   407,95   31,60   379,17  
35   420   42   9,95   417,9   32,38   388,52  
36   432   44   9,95   437,8   33,14   397,71  
37   444   45   9,95   447,75   33,89   406,74  
38   456   46   9,95   457,7   34,63   415,60  
39   468   47   9,95   467,65   35,36   424,29  
40   480   48   9,95   477,6   36,07   432,80  
41   492   50   9,95   497,5   36,76   441,14  
42   504   51   9,95   507,45   37,44   449,28  
43   516   52   9,95   517,4   38,10   457,24  
44   528   4   105   420   38,75   465,00  
45   540   4   105   420   39,38   472,57  
46   552   4   105   420   39,99   479,92  
47   564   4   105   420   40,59   487,08  
48   576   4   105   420   41,17   494,01  
49   588   4   105   420   41,73   500,73  
50   600   4   105   420   42,27   507,23  
51   612   4   105   420   42,79   513,51  
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52   624   4   105   420   43,30   519,55  
53   636   4   105   420   43,78   525,35  
54   648   4   105   420   44,24   530,92  
55   660   4   105   420   44,69   536,24  
56   672   4   105   420   45,11   541,31  
57   684   4   105   420   45,51   546,12  
58   696   4   105   420   45,89   550,68  
59   708   4   105   420   46,25   554,97  
60   720   4   105   420   46,58   559,00  
61   732   4   105   420   46,90   562,75  
62   744   4   105   420   47,19   566,23  
63   756   4   105   420   47,45   569,42  
64   768   4   105   420   47,69   572,33  
65   780   4   105   420   47,91   574,95  
66   792   4   105   420   48,11   577,27  
67   804   4   105   420   48,27   579,30  
68   816   4   105   420   48,42   581,01  
69   828   4   105   420   48,54   582,42  
70   840   4   105   420   48,63   583,52  
71   852   4   105   420   48,69   584,30  
72   864   4   105   420   48,73   584,75  
73   876   4   105   420   48,74   584,88  
74   888   4   105   420   48,74   584,88  
75   900   4   105   420   48,74   584,88  
76   912   4   105   420   48,74   584,88  
77   924   4   105   420   48,74   584,88  
78   936   4   105   420   48,74   584,88  
79   948   4   105   420   48,74   584,88  
80   960   4   105   420   48,74   584,88  
81   972   4   105   420   48,74   584,88  
82   984   4   105   420   48,74   584,88  
83   996   4   105   420   48,74   584,88  
84   1008   4   105   420   48,74   584,88  
85   1020   4   105   420   48,74   584,88  
86   1032   4   105   420   48,74   584,88  
87   1044   4   105   420   48,74   584,88  
88   1056   4   105   420   48,74   584,88  
89   1068   4   105   420   48,74   584,88  
90   1080   4   105   420   48,74   584,88  
91   1092   4   105   420   48,74   584,88  
92   1104   4   105   420   48,74   584,88  
93   1116   4   105   420   48,74   584,88  
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94   1128   4   105   420   48,74   584,88  
95   1140   4   105   420   48,74   584,88  
96   1152   4   105   420   48,74   584,88  
97   1164   4   105   420   48,74   584,88  
98   1176   4   105   420   48,74   584,88  
99   1188   4   105   420   48,74   584,88  
100   1200   4   105   420   48,74   584,88  
Taula  64.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Capítol  5.  Anàlisi  de  sensibilitat    
 
Degut  a  la  falta  d’informació,  per  justificar  els  percentatges  de  la  divisió  de  títols  
T-­10  venuts  i  arribar  a  fer  la  conversió  de  títols  a  usuaris,  es  considera  adequat  
realitzar  un  anàlisi  de  sensibilitat.  Amb  aquest  anàlisi  es  pretén  veure  com  varia  
el  dèficit   total  si  variem  el  %  d’usuaris  que  realitzen  un  nombre  determinat  de  
viatges.  
L’anàlisi  es  realitza  només  sobre  la  T-­10  ja  que  representa  un  percentatge  molt  
més  elevat  de  les  vendes  respecte  la  resta  de  títols.    
Per   a   la   T-­50/30   d’una   zona   tarifaria   es   considera   una   distribució   dels   títols  
venuts   de   60-­5-­30-­5   (depenent   dels   títols   consumits   al   llarg   d’un   any   per   un  
usuari)  ja  que  on  trobem  els  dos  percentatges  més  elevats  són  dos  grups  que  
abarquen  més  nombre  de  viatges.  Per  exemple,  el  60%  dels  títols  venuts  en  un  
any  correspon  a  usuaris  que  realitzen  entre  43  i  50  viatges/mes;;  el  5%,  a  usuaris  
que  realitzen  entre  51   i  52  viatges  al  mes;;  el  30%,  a  usuaris  que  en  realitzen  
entre  53  i  58  viatges/mes;;  i  el  5%  restant,  a  usuaris  que  realitzen  entre  59  i  62  
viatges  al  mes.    
La  distribució  de  la  T-­50/30  es  considera  fixa  a  l’anàlisi  de  sensibilitat  pel  fet  que  
el  dèficit  total  es  menys  sensible  al  nombre  d’usuaris  d’aquest  títol  degut  a  que  
la  gran  majoria  d’usuaris  són  usuaris  de  la  T-­10,  tal  i  com  s’ha  argumentat  a  l’inici  
d’aquest  apartat.    
La  T-­Mes  al  ser  un  títol  mensual  amb  un  nombre  il·limitat  de  viatges  la  conversió  
és   directa   de   manera   que   els   títols   venuts   en   un   mes   correspon   al   nombre  
d’usuaris  d’aquest  títol.  
  
Així   doncs,   deixant   fixes   els   percentatges   de   títols   T-­50/30   venuts,   s’aniran  
variant  els  valors  dels  percentatges  de  T-­10  venudes.    
Al   següent   quadre   es  mostren   els   valors   obtinguts   del   dèficit   total   variant   els  
percentatges  indicats:    
  
  
	    Esporàdic  
         








-­28.410.642,85   -­26.156.738,79   -­23.902.834,73   -­21.648.930,66   -­19.395.026,60   -­17.141.122,54   -­14.887.218,48   -­12.633.314,42   -­10.379.410,36   -­8.125.506,30   -­5.871.602,24  
10  
-­27.203.524,98   -­24.949.620,92   -­22.695.716,86   -­20.441.812,80   -­18.187.908,74   -­15.934.004,68   -­13.680.100,62   -­11.426.196,56   -­9.172.292,50   -­6.918.388,44       
20  
-­25.996.407,12   -­23.742.503,06   -­21.488.599,00   -­19.234.694,94   -­16.980.790,87   -­14.726.886,81   -­12.472.982,75   -­10.219.078,69   -­7.965.174,63            
30  
-­24.789.289,25   -­22.535.385,19   -­20.281.481,13   -­18.027.577,07   -­15.773.673,01   -­13.519.768,95   -­11.265.864,89   -­9.011.960,83                 
40  
-­23.582.171,39   -­21.328.267,33   -­19.074.363,27   -­16.820.459,21   -­14.566.555,15   -­12.312.651,08   -­10.058.747,02                      
50  
-­22.375.053,52   -­20.121.149,46   -­17.867.245,40   -­15.613.341,34   -­13.359.437,28   -­11.105.533,22                           
60  
-­‐21.167.935,66	   -­18.914.031,60   -­16.660.127,54   -­14.406.223,48   -­12.152.319,42                                
70  
-­19.960.817,79   -­17.706.913,73   -­15.453.009,67   -­13.199.105,61                                     
80  
-­18.753.699,93   -­16.499.795,87   -­14.245.891,81                                          
90  
-­17.546.582,07   -­15.292.678,01                                               
100  
-­16.339.464,20                                                    
Taula  65.  Font:  Elaboració  pròpia  
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El   dèficit   es   calcula   de   la   manera   que   s’indica   al   capítol   5   (   multiplicant   les  
pèrdues   anuals   generades   per   un   usuari   d’un   grup   multiplicat   pel   nombre  
d’usuaris  del  grup,  i  així  per  cada  grup.  Finalment  se  sumen  els  dèficits  de  cada  
grup  per  obtenir  el  total).  
  
La   taula   es   queda   distribuïda   de   tal  manera   que   per   columnes   es   troben   els  
percentatges  de  títols  venut  per  a  usuaris  esporàdics  (  1-­14  viatges/mes);;  i  per  
files,  els  d’usuaris  poc  usuals  (  15  a  24  viatges/mes).  
La   resta  d’usuaris  de   la  T-­10:  poc  usuals   (25-­34  viatges/mes)   i  usuals(  35-­42  
viatges/mes)      representen  el  %  restant   fins  a  arribar  a  100%.  És  a  dir,  si  ens  
trobem   en   el   cas   d’analitzar   10%   del   títols   venuts   corresponent   a   usuaris  
esporàdics   i   el   30%  dels   títols   venuts  corresponent  a  usuaris  poc  usuals  que  
realitzen  entre  15  i  24  viatges/mes,  el  60%  restant  correspon  a  usuaris  poc  usuals  
(25-­34  viatges/mes)   i  usuals.  Entre  aquests  dos  grups   la  divisió  es   fa  a  parts  
iguals.  En  aquest  cas  seria,  30%-­30%  ;;  i  així  per  a  la  resta  de  casos.  
  
Es  fa  una  divisió  a  parts  iguals  ja  que  es  considera  que  els  usuaris  del  transport  
públic,   tal   i  com  publica   la  EMEF  2014  (ATM  2015  B)  utilitzen  majoritàriament  
aquest   mitjà   per   motius   ocupacionals   i   per   tant   dins   d’aquests   dos   grups   ja  
podem  considerar  que  els  usuaris  utilitzen  el  transport  públic  per  aquest  motiu.  
Aquests  usuaris  al  dia   realitzen  entre  1   i  2  viatges   i  com  que   la  diferència  de  
viatges  diaris  no  és  prou  accentuada  es  divideixen  els  títols  venuts  a  parts  iguals.    
  
Podem  veure  que  el  dèficit  total  és  força  sensible  als  canvis  realitzats.  Per  tant  
ens   interessa   quedar-­nos   amb   una   distribució   de   títols   venuts   tant   lògica   i  
semblant  a  la  realitat  com  sigui  possible.  Es  descartaran  els  extrems  de  la  taula,  
Doncs  no  té  cap  lògica  que  el  90  o  el  100%  dels  títols  T-­10  venuts  corresponguin  
a  usuaris  esporàdics  com  tampoc  a  usuaris  poc  usuals.  Tornant  a  la  justificació  
que   els   usuaris   de   transport   públic   majoritàriament   l’utilitzen   per   motius  
ocupacionals,   tampoc   tindria   lògica   quedar-­nos   amb   una   distribució   on   els  
usuaris   poc   usuals   d’entre   25   i   34   viatges/mes   i   els   usuals   d’entre   35   i   42  
viatges/mes  representin  menys  del  50%.    
Com   a   resultats   més   lògics   i   d’acord   amb   l’argument   sobre   la   EMEF   es  
consideren  els  que  s’han  ombrejat  al  quadre  de  resultats,  ja  que  si  els  usuaris  de  
transport  públic  l’utilitzen  majoritàriament  per  motius  ocupacionals,  s’entén  que  
els  usuaris  usuals  i  poc  usuals  (25-­34  viatges/mes)    han  de  superar    als  usuaris  
esporàdics  i  poc  usuals  (15-­24  viatges/mes).  Per  aconseguir-­ho  ens  hauríem  de  
fixar  amb  una  distribució  més  diferència  entre  els  dos  primers  i  dos  últims  grups  
analitzats.   Per   fer   una   distribució   més   homogènia   entre   els   dos   primeres   es  
dividiran  a  parts  iguals,  de  manera  que  la  distribució  més  adequada  es  considera  
que  és  la  següent:  
•   El  10%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  esporàdics.  
•   El  10%  dels   títols  venuts  correspon  a  usuaris  poc  usuals  que   realitzen  
entre  15  i  24  viatges/mes.  
•   El  40%  dels   títols  venuts  correspon  a  usuaris  poc  usuals  que   realitzen  
entre  25  i  34  viatges/mes.  
•   El  40%  dels  títols  venuts  correspon  a  usuaris  usuals  que  realitzen  entre  
35  i  42  viatges/mes.  
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Un  cop  s’ha  fet  la  distribució  de  títols  venuts  en  funció  dels  viatges  que  es  fan  al  
cap   d’un   mes   ja   es   poden   calcular   el   nombre   d’usuaris   de   cada   grup   i  
conseqüentment   trobar-­ne   el   dèficit.  Un   cop   es   té   el   dèficit   de   cada   grup,   es  
sumen  els  valors  i  s’obté  el  dèficit  total.    
  
Per  no  complicar  els  càlculs  i  allargar  l’exercici,  per  a  la  resta  de  zones  
tarifaries  es  considerarà  la  mateixa  distribució  que  per  a  una  zona  tarifaria.  Es  
podria  fer  un  anàlisi  de  sensibilitat  per  a  trobar  una  distribució  més  adequada  
per  cada  zona,  tal  i  com  hem  fet  per  una  zona.  
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Capítol  7.  Càlcul  del  dèficit  
  
El  dèficit  es  calcula  a  partir  de  les  pèrdues  anuals  i  el  nombre  d’usuaris.  
Primer   es   calculen   les   pèrdues   anuals      que   genera   un   usuari   en   funció   dels  
viatges   realitzats   en   un   mes.   Les   obtenim   restant   la   recaptació   anual   que  
s’obtindria  amb  la  T-­Mobilitat  de  la  recaptació  anual  que  s’obté  actualment  amb  
els  títols  integrats  per  un  usuaris  tipus.    
Un  cop  es  tenen  les  pèrdues  anuals  per  un  usuari,  es  fa  la  mitjana  d’aquestes  
pèrdues  per  cada  grup  d’usuaris  (  esporàdic,  poc  usual,  usual,   intensiu  o  molt  
intensiu).    
El  nombre  d’usuaris  corresponent  a  cada  grup,  ja  el  teníem  calculat  anteriorment.    
Finalment,      s’obté   el   dèficit   de      cada   grup  multiplicant   la  mitjana   de   pèrdues  
anuals  i  el  nombre  d’usuaris  de  cada  grup.  Sumant  tots  els  valors  s’obté  el  dèficit  
total.  
















1   19,9   12,00   0,00  
2   29,85   23,99   0,00  
3   39,8   35,98   0,00  
4   49,75   47,95   0,00  
5   59,7   59,91   0,00  
6   79,6   71,85   0,00  
7   89,55   83,76   0,00  
8   99,5   95,65   0,00  
9   109,45   107,49   0,00  
10   119,4   119,30   0,00  
11   139,3   131,07   0,00  
12   149,25   142,79   0,00  
13   159,2   154,46   0,00  
14   169,15   166,06   0,00  
15   179,1   177,61   -­1,49  
16   199   189,09   -­9,91  
17   208,95   200,50   -­8,45  
18   218,9   211,84   -­7,06  
19   228,85   223,09   -­5,76  
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20   238,8   234,26   -­4,54  
21   258,7   245,34   -­13,36  
22   268,65   256,33   -­12,32  
23   278,6   267,21   -­11,39  
24   288,55   278,00   -­10,55  
25   298,5   288,67   -­9,83  
26   318,4   299,24   -­19,16  
27   328,35   309,69   -­18,66  
28   338,3   320,01   -­18,29  
29   348,25   330,21   -­18,04  
30   358,2   340,28   -­17,92  
31   378,1   350,22   -­27,88  
32   388,05   360,02   -­28,03  
33   398   369,67   -­28,33  
34   407,95   379,17   -­28,78  
35   417,9   388,52   -­29,38  
36   437,8   397,71   -­40,09  
37   447,75   406,74   -­41,01  
38   457,7   415,60   -­42,10  
39   467,65   424,29   -­43,36  
40   477,6   432,80   -­44,80  
41   497,5   441,14   -­56,36  
42   507,45   449,28   -­58,17  
43   510   457,24   -­52,76  
44   510   465,00   -­45,00  
45   510   472,57   -­37,43  
46   510   479,92   -­30,08  
47   510   487,08   -­22,92  
48   510   494,01   -­15,99  
49   510   500,73   -­9,27  
50   510   507,23   -­2,77  
51   552,5   513,51   -­38,99  
52   552,5   519,55   -­32,95  
53   595   525,35   -­69,65  
54   595   530,92   -­64,08  
55   595   536,24   -­58,76  
56   595   541,31   -­53,69  
57   595   546,12   -­48,88  
58   595   550,68   -­44,32  
59   637,5   554,97   -­82,53  
60   637,5   559,00   -­78,50  
61   637,5   562,75   -­74,75  
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62   637,5   566,23   -­71,27  
63   633   569,42   -­63,58  
64   633   572,33   -­60,67  
65   633   574,95   -­58,05  
66   633   577,27   -­55,73  
67   633   579,30   -­53,70  
68   633   581,01   -­51,99  
69   633   582,42   -­50,58  
70   633   583,52   -­49,48  
71   633   584,30   -­48,70  
72   633   584,75   -­48,25  
73   633   584,88   -­48,12  
74   633   584,88   -­48,12  
75   633   584,88   -­48,12  
76   633   584,88   -­48,12  
77   633   584,88   -­48,12  
78   633   584,88   -­48,12  
79   633   584,88   -­48,12  
80   633   584,88   -­48,12  
81   633   584,88   -­48,12  
82   633   584,88   -­48,12  
83   633   584,88   -­48,12  
84   633   584,88   -­48,12  
85   633   584,88   -­48,12  
86   633   584,88   -­48,12  
87   633   584,88   -­48,12  
88   633   584,88   -­48,12  
89   633   584,88   -­48,12  
90   633   584,88   -­48,12  
91   633   584,88   -­48,12  
92   633   584,88   -­48,12  
93   633   584,88   -­48,12  
94   633   584,88   -­48,12  
95   633   584,88   -­48,12  
96   633   584,88   -­48,12  
97   633   584,88   -­48,12  
98   633   584,88   -­48,12  
99   633   584,88   -­48,12  
100   633   584,88   -­48,12  
Taula  66.  Font:  Elaboració  pròpia  
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D'usuaris   Dèficit  
Esporàdic   0   246.785   0,00  
Poc  usual   -­17,94   452.439   -­8.118.458,80  
Usual   -­44,41   246.785   -­10.959,559,88  
Intensiu   -­37,63   80.186   -­3.017.044,55  
Molt  intensiu   -­49,69   57.450   -­2.854.565,97  
TOTAL         -­24.949.620,92  














1   39,2   23,72   0,00  
2   58,8   47,44   0,00  
3   78,4   71,13   0,00  
4   98   94,78   0,00  
5   117,6   118,36   0,00  
6   156,8   141,88   0,00  
7   176,4   165,29   0,00  
8   196   188,60   0,00  
9   215,6   211,78   0,00  
10   235,2   234,81   0,00  
11   274,4   257,68   0,00  
12   294   280,38   0,00  
13   313,6   302,87   0,00  
14   333,2   325,16   0,00  
15   352,8   347,21   -­5,59  
16   392   369,02   -­22,98  
17   411,6   390,56   -­21,04  
18   431,2   411,82   -­19,38  
19   450,8   432,79   -­18,01  
20   470,4   453,44   -­16,96  
21   509,6   473,75   -­35,85  
22   529,2   493,72   -­35,48  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        76  
23   548,8   513,32   -­35,48  
24   568,4   532,54   -­35,86  
25   588   551,35   -­36,65  
26   627,2   569,75   -­57,45  
27   646,8   587,72   -­59,08  
28   666,4   605,23   -­61,17  
29   686   622,27   -­63,73  
30   705,6   638,83   -­66,77  
31   744,8   654,89   -­89,91  
32   764,4   670,42   -­93,98  
33   784   685,42   -­98,58  
34   803,6   699,87   -­103,73  
35   823,2   713,74   -­109,46  
36   862,4   727,03   -­135,37  
37   852   739,71   -­112,29  
38   852   751,77   -­100,23  
39   852   763,19   -­88,81  
40   852   773,96   -­78,04  
41   852   784,05   -­67,95  
42   852   793,45   -­58,55  
43   852   802,15   -­49,85  
44   852   810,12   -­41,88  
45   852   817,35   -­34,65  
46   852   823,82   -­28,18  
47   852   829,51   -­22,49  
48   852   834,42   -­17,58  
49   852   838,51   -­13,49  
50   852   841,78   -­10,22  
51   923   844,20   -­78,80  
52   923   845,77   -­77,23  
53   994   846,45   -­147,55  
54   994   846,45   -­147,55  
55   929,4   846,45   -­82,95  
56   929,4   846,45   -­82,95  
57   929,4   846,45   -­82,95  
58   929,4   846,45   -­82,95  
59   929,4   846,45   -­82,95  
60   929,4   846,45   -­82,95  
61   929,4   846,45   -­82,95  
62   929,4   846,45   -­82,95  
63   929,4   846,45   -­82,95  
64   929,4   846,45   -­82,95  
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65   929,4   846,45   -­82,95  
66   929,4   846,45   -­82,95  
67   929,4   846,45   -­82,95  
68   929,4   846,45   -­82,95  
69   929,4   846,45   -­82,95  
70   929,4   846,45   -­82,95  
71   929,4   846,45   -­82,95  
72   929,4   846,45   -­82,95  
73   929,4   846,45   -­82,95  
74   929,4   846,45   -­82,95  
75   929,4   846,45   -­82,95  
76   929,4   846,45   -­82,95  
77   929,4   846,45   -­82,95  
78   929,4   846,45   -­82,95  
79   929,4   846,45   -­82,95  
80   929,4   846,45   -­82,95  
81   929,4   846,45   -­82,95  
82   929,4   846,45   -­82,95  
83   929,4   846,45   -­82,95  
84   929,4   846,45   -­82,95  
85   929,4   846,45   -­82,95  
86   929,4   846,45   -­82,95  
87   929,4   846,45   -­82,95  
88   929,4   846,45   -­82,95  
89   929,4   846,45   -­82,95  
90   929,4   846,45   -­82,95  
91   929,4   846,45   -­82,95  
92   929,4   846,45   -­82,95  
93   929,4   846,45   -­82,95  
94   929,4   846,45   -­82,95  
95   929,4   846,45   -­82,95  
96   929,4   846,45   -­82,95  
97   929,4   846,45   -­82,95  
98   929,4   846,45   -­82,95  
99   929,4   846,45   -­82,95  
100   929,4   846,45   -­82,95  
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d'usuaris   Dèficit  
1-­14   0,00   17.848   0,00  
15-­24   -­24,66   8.924   -­220.091,62  
25-­34   -­73,10   23.797   -­1.739.645,32  
35-­36   -­122,41   17.848   -­2.184.760,66  
37-­50   -­51,73   10.244   -­529.921,73  
51-­52   -­78,02   525   -­40.985,02  
53-­54   -­147,55   488   -­71.976,88  
55-­100   -­82,95   7.938   -­658.424,22  
TOTAL  DÈFICIT   -­5.445.805,46  















1   53,5   32,36   0,00  
2   80,25   64,71   0,00  
3   107   97,03   0,00  
4   133,75   129,30   0,00  
5   160,5   161,48   0,00  
6   214   193,58   0,00  
7   240,75   225,55   0,00  
8   267,5   257,38   0,00  
9   294,25   289,06   0,00  
10   321   320,54   0,00  
11   374,5   351,83   0,00  
12   401,25   382,89   0,00  
13   428   413,70   0,00  
14   454,75   444,24   0,00  
15   481,5   474,49   -­7,01  
16   535   504,42   -­30,58  
17   561,75   534,03   -­27,72  
18   588,5   563,27   -­25,23  
19   615,25   592,14   -­23,11  
20   642   620,62   -­21,38  
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21   695,5   648,67   -­46,83  
22   722,25   676,28   -­45,97  
23   749   703,42   -­45,58  
24   775,75   730,08   -­45,67  
25   802,5   756,24   -­46,26  
26   856   781,86   -­74,14  
27   882,75   806,94   -­75,81  
28   909,5   831,45   -­78,05  
29   936,25   855,36   -­80,89  
30   963   878,66   -­84,34  
31   1016,5   901,32   -­115,18  
32   1043,25   923,33   -­119,92  
33   1070   944,66   -­125,34  
34   1096,75   965,28   -­131,47  
35   1123,5   985,19   -­138,31  
36   1177   1004,35   -­172,65  
37   4382,4   1022,74   -­3359,66  
38   1195,2   1040,35   -­154,85  
39   1195,2   1057,15   -­138,05  
40   1195,2   1073,12   -­122,08  
41   1195,2   1088,24   -­106,96  
42   1195,2   1102,49   -­92,71  
43   1195,2   1115,84   -­79,36  
44   1195,2   1128,28   -­66,92  
45   1195,2   1139,78   -­55,42  
46   1195,2   1150,32   -­44,88  
47   1195,2   1159,88   -­35,32  
48   1195,2   1168,44   -­26,76  
49   1195,2   1175,97   -­19,23  
50   1195,2   1182,46   -­12,74  
51   1294,8   1187,88   -­106,92  
52   1294,8   1192,22   -­102,58  
53   1394,4   1195,44   -­198,96  
54   1260   1197,53   -­62,47  
55   1260   1198,47   -­61,53  
56   1260   1198,47   -­61,53  
57   1260   1198,47   -­61,53  
58   1260   1198,47   -­61,53  
59   1260   1198,47   -­61,53  
60   1260   1198,47   -­61,53  
61   1260   1198,47   -­61,53  
62   1260   1198,47   -­61,53  
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63   1260   1198,47   -­61,53  
64   1260   1198,47   -­61,53  
65   1260   1198,47   -­61,53  
66   1260   1198,47   -­61,53  
67   1260   1198,47   -­61,53  
68   1260   1198,47   -­61,53  
69   1260   1198,47   -­61,53  
70   1260   1198,47   -­61,53  
71   1260   1198,47   -­61,53  
72   1260   1198,47   -­61,53  
73   1260   1198,47   -­61,53  
74   1260   1198,47   -­61,53  
75   1260   1198,47   -­61,53  
76   1260   1198,47   -­61,53  
77   1260   1198,47   -­61,53  
78   1260   1198,47   -­61,53  
79   1260   1198,47   -­61,53  
80   1260   1198,47   -­61,53  
81   1260   1198,47   -­61,53  
82   1260   1198,47   -­61,53  
83   1260   1198,47   -­61,53  
84   1260   1198,47   -­61,53  
85   1260   1198,47   -­61,53  
86   1260   1198,47   -­61,53  
87   1260   1198,47   -­61,53  
88   1260   1198,47   -­61,53  
89   1260   1198,47   -­61,53  
90   1260   1198,47   -­61,53  
91   1260   1198,47   -­61,53  
92   1260   1198,47   -­61,53  
93   1260   1198,47   -­61,53  
94   1260   1198,47   -­61,53  
95   1260   1198,47   -­61,53  
96   1260   1198,47   -­61,53  
97   1260   1198,47   -­61,53  
98   1260   1198,47   -­61,53  
99   1260   1198,47   -­61,53  
100   1260   1198,47   -­61,53  
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d'usuaris   Dèficit  
1-­14   0,00   6.894   0,00  
15-­24   -­31,91   3.447   -­109.988,27  
25-­34   -­93,14   9.192   -­856.144,76  
35-­37   -­155,07   6.894   -­1.069.081,94  
38-­50   -­154,85   3.413   -­528.567,73  
51-­52   -­104,75   175   -­18.336,77  
53   -­198,96   163   -­32.340,51  
54-­100   -­62,47   2240   -­139.942,91  
TOTAL  DÈFICIT   -­2.754.402,87  















1   68,9   41,72   0,00  
2   103,35   83,43   0,00  
3   137,8   125,09   0,00  
4   172,25   166,67   0,00  
5   206,7   208,14   0,00  
6   275,6   249,47   0,00  
7   310,05   290,63   0,00  
8   344,5   331,57   0,00  
9   378,95   372,28   0,00  
10   413,4   412,73   0,00  
11   482,3   452,87   0,00  
12   516,75   492,67   0,00  
13   551,2   532,12   0,00  
14   585,65   571,16   0,00  
15   620,1   609,78   -­10,32  
16   689   647,94   -­41,06  
17   723,45   685,61   -­37,84  
18   757,9   722,76   -­35,14  
19   792,35   759,35   -­33,00  
20   826,8   795,36   -­31,44  
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21   895,7   830,74   -­64,96  
22   930,15   865,48   -­64,67  
23   964,6   899,54   -­65,06  
24   999,05   932,88   -­66,17  
25   1033,5   965,48   -­68,02  
26   1102,4   997,31   -­105,09  
27   1136,85   1028,32   -­108,53  
28   1171,3   1058,50   -­112,80  
29   1205,75   1087,81   -­117,94  
30   1240,2   1116,21   -­123,99  
31   1309,1   1143,68   -­165,42  
32   1343,55   1170,18   -­173,37  
33   1378   1195,68   -­182,32  
34   1412,45   1220,16   -­192,29  
35   1446,9   1243,57   -­203,33  
36   413,4   1265,89   852,49  
37   1464   1287,08   -­176,92  
38   1464   1307,12   -­156,88  
39   1464   1325,98   -­138,02  
40   1464   1343,61   -­120,39  
41   1464   1359,99   -­104,01  
42   1464   1375,08   -­88,92  
43   1464   1388,87   -­75,13  
44   1464   1401,30   -­62,70  
45   1464   1412,36   -­51,64  
46   1464   1422,01   -­41,99  
47   1464   1430,21   -­33,79  
48   1464   1436,95   -­27,05  
49   1464   1442,18   -­21,82  
50   1464   1445,87   -­18,13  
51   1586   1447,99   -­16,01  
52   1586   1448,52   -­137,48  
53   1708   1448,52   -­137,48  
54   1494   1448,52   -­259,48  
55   1494   1448,52   -­45,48  
56   1494   1448,52   -­45,48  
57   1494   1448,52   -­45,48  
58   1494   1448,52   -­45,48  
59   1494   1448,52   -­45,48  
60   1494   1448,52   -­45,48  
61   1494   1448,52   -­45,48  
62   1494   1448,52   -­45,48  
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63   1494   1448,52   -­45,48  
64   1494   1448,52   -­45,48  
65   1494   1448,52   -­45,48  
66   1494   1448,52   -­45,48  
67   1494   1448,52   -­45,48  
68   1494   1448,52   -­45,48  
69   1494   1448,52   -­45,48  
70   1494   1448,52   -­45,48  
71   1494   1448,52   -­45,48  
72   1494   1448,52   -­45,48  
73   1494   1448,52   -­45,48  
74   1494   1448,52   -­45,48  
75   1494   1448,52   -­45,48  
76   1494   1448,52   -­45,48  
77   1494   1448,52   -­45,48  
78   1494   1448,52   -­45,48  
79   1494   1448,52   -­45,48  
80   1494   1448,52   -­45,48  
81   1494   1448,52   -­45,48  
82   1494   1448,52   -­45,48  
83   1494   1448,52   -­45,48  
84   1494   1448,52   -­45,48  
85   1494   1448,52   -­45,48  
86   1494   1448,52   -­45,48  
87   1494   1448,52   -­45,48  
88   1494   1448,52   -­45,48  
89   1494   1448,52   -­45,48  
90   1494   1448,52   -­45,48  
91   1494   1448,52   -­45,48  
92   1494   1448,52   -­45,48  
93   1494   1448,52   -­45,48  
94   1494   1448,52   -­45,48  
95   1494   1448,52   -­45,48  
96   1494   1448,52   -­45,48  
97   1494   1448,52   -­45,48  
98   1494   1448,52   -­45,48  
99   1494   1448,52   -­45,48  
100   1494   1448,52   -­45,48  
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d'usuaris   Dèficit  
  1-­14     0   1.552     0  
15-­24   -­44,97   776   -­34.886,37  
25-­34   -­134,98   2.069   -­279.259,16  
35   -­203,33   1.552   -­315.507,78  
36-­50   -­87,70   588   -­51.587,80  
51   -­138,01   60   -­8.326,13  
52-­100   -­45,48   743   -­33.802,07  
TOTAL  DÈFICIT   -­723.369,32  
















1   79,10   47,88   0,00  
2   118,65   95,74   0,00  
3   158,20   143,55   0,00  
4   197,75   191,26   0,00  
5   237,30   238,85   0,00  
6   316,40   286,28   0,00  
7   355,95   333,50   0,00  
8   395,50   380,49   0,00  
9   435,05   427,20   0,00  
10   474,60   473,61   0,00  
11   553,70   519,66   0,00  
12   593,25   565,34   0,00  
13   632,80   610,59   0,00  
14   672,35   655,39   0,00  
15   711,90   699,70   -­12,20  
16   791,00   743,48   -­47,52  
17   830,55   786,69   -­43,86  
18   870,10   829,30   -­40,80  
19   909,65   871,28   -­38,37  
20   949,20   912,58   -­36,62  
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21   1028,30   953,17   -­75,13  
22   1067,85   993,01   -­74,84  
23   1107,40   1032,06   -­75,34  
24   1146,95   1070,30   -­76,65  
25   1186,50   1107,68   -­78,82  
26   1265,60   1144,17   -­121,43  
27   1305,15   1179,73   -­125,42  
28   1344,70   1214,32   -­130,38  
29   1384,25   1247,91   -­136,34  
30   1423,80   1280,46   -­143,34  
31   1502,90   1311,93   -­190,97  
32   1542,45   1342,30   -­200,15  
33   1582,00   1371,51   -­210,49  
34   1621,55   1399,54   -­222,01  
35   1661,10   1426,35   -­234,75  
36   1680,00   1451,90   -­228,10  
37   1680,00   1476,16   -­203,84  
38   1680,00   1499,08   -­180,92  
39   1680,00   1520,64   -­159,36  
40   1680,00   1540,80   -­139,20  
41   1680,00   1559,51   -­120,49  
42   1680,00   1576,75   -­103,25  
43   1680,00   1592,48   -­87,52  
44   1680,00   1606,65   -­73,35  
45   1680,00   1619,24   -­60,76  
46   1680,00   1630,21   -­49,79  
47   1680,00   1639,52   -­40,48  
48   1680,00   1647,14   -­32,86  
49   1680,00   1653,02   -­26,98  
50   1680,00   1657,13   -­22,87  
51   1820,00   1659,44   -­160,56  
52   1716,00   1659,91   -­56,09  
53   1716,00   1659,91   -­56,09  
54   1716,00   1659,91   -­56,09  
55   1716,00   1659,91   -­56,09  
56   1716,00   1659,91   -­56,09  
57   1716,00   1659,91   -­56,09  
58   1716,00   1659,91   -­56,09  
59   1716,00   1659,91   -­56,09  
60   1716,00   1659,91   -­56,09  
61   1716,00   1659,91   -­56,09  
62   1716,00   1659,91   -­56,09  
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63   1716,00   1659,91   -­56,09  
64   1716,00   1659,91   -­56,09  
65   1716,00   1659,91   -­56,09  
66   1716,00   1659,91   -­56,09  
67   1716,00   1659,91   -­56,09  
68   1716,00   1659,91   -­56,09  
69   1716,00   1659,91   -­56,09  
70   1716,00   1659,91   -­56,09  
71   1716,00   1659,91   -­56,09  
72   1716,00   1659,91   -­56,09  
73   1716,00   1659,91   -­56,09  
74   1716,00   1659,91   -­56,09  
75   1716,00   1659,91   -­56,09  
76   1716,00   1659,91   -­56,09  
77   1716,00   1659,91   -­56,09  
78   1716,00   1659,91   -­56,09  
79   1716,00   1659,91   -­56,09  
80   1716,00   1659,91   -­56,09  
81   1716,00   1659,91   -­56,09  
82   1716,00   1659,91   -­56,09  
83   1716,00   1659,91   -­56,09  
84   1716,00   1659,91   -­56,09  
85   1716,00   1659,91   -­56,09  
86   1716,00   1659,91   -­56,09  
87   1716,00   1659,91   -­56,09  
88   1716,00   1659,91   -­56,09  
89   1716,00   1659,91   -­56,09  
90   1716,00   1659,91   -­56,09  
91   1716,00   1659,91   -­56,09  
92   1716,00   1659,91   -­56,09  
93   1716,00   1659,91   -­56,09  
94   1716,00   1659,91   -­56,09  
95   1716,00   1659,91   -­56,09  
96   1716,00   1659,91   -­56,09  
97   1716,00   1659,91   -­56,09  
98   1716,00   1659,91   -­56,09  
99   1716,00   1659,91   -­56,09  
100   1716,00   1659,91   -­56,09  
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d'usuaris   Dèficit  
  1-­14   0   438   0,00  
15-­24   -­52,13   219   -­11.427,70  
25-­34   -­155,93   585   -­91.148,95  
35   -­234,75   438   -­102.914,48  
36-­50   -­101,98   87   -­8.842,04  
51   -­160,56   9   -­1.427,72  
52-­100   -­56,09   158   -­8.852,54  
TOTAL  DÈFICIT   -­224.613,43  
















1   84,1   50,88   0,00  
2   126,15   101,74   0,00  
3   168,2   152,55   0,00  
4   210,25   203,25   0,00  
5   252,3   253,83   0,00  
6   336,4   304,24   0,00  
7   378,45   354,43   0,00  
8   420,5   404,39   0,00  
9   462,55   454,05   0,00  
10   504,6   503,40   0,00  
11   588,7   552,38   0,00  
12   630,75   600,97   0,00  
13   672,8   649,12   0,00  
14   714,85   696,79   0,00  
15   756,9   743,96   -­12,94  
16   841   790,57   -­50,43  
17   883,05   836,60   -­46,45  
18   925,1   882,00   -­43,10  
19   967,15   926,73   -­40,42  
20   1009,2   970,77   -­38,43  
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21   1093,3   1014,06   -­79,24  
22   1135,35   1056,58   -­78,77  
23   1177,4   1098,29   -­79,11  
24   1219,45   1139,14   -­80,31  
25   1261,5   1179,10   -­82,40  
26   1345,6   1218,13   -­127,47  
27   1387,65   1256,19   -­131,46  
28   1429,7   1293,25   -­136,45  
29   1471,75   1329,26   -­142,49  
30   1513,8   1364,20   -­149,60  
31   1597,9   1398,01   -­199,89  
32   1639,95   1430,67   -­209,28  
33   1682   1462,14   -­219,86  
34   1724,05   1492,37   -­231,68  
35   1766,1   1521,33   -­244,77  
36   1800   1548,99   -­251,01  
37   1800   1575,29   -­224,71  
38   1800   1600,22   -­199,78  
39   1800   1623,72   -­176,28  
40   1800   1645,76   -­154,24  
41   1800   1666,31   -­133,69  
42   1800   1685,31   -­114,69  
43   1800   1702,75   -­97,25  
44   1800   1718,57   -­81,43  
45   1800   1732,74   -­67,26  
46   1800   1745,23   -­54,77  
47   1800   1755,99   -­44,01  
48   1800   1764,99   -­35,01  
49   1800   1772,18   -­27,82  
50   1800   1777,54   -­22,46  
51   1836   1781,02   -­54,98  
52   1836   1782,59   -­53,41  
53   1836   1782,59   -­53,41  
54   1836   1782,59   -­53,41  
55   1836   1782,59   -­53,41  
56   1836   1782,59   -­53,41  
57   1836   1782,59   -­53,41  
58   1836   1782,59   -­53,41  
59   1836   1782,59   -­53,41  
60   1836   1782,59   -­53,41  
61   1836   1782,59   -­53,41  
62   1836   1782,59   -­53,41  
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63   1836   1782,59   -­53,41  
64   1836   1782,59   -­53,41  
65   1836   1782,59   -­53,41  
66   1836   1782,59   -­53,41  
67   1836   1782,59   -­53,41  
68   1836   1782,59   -­53,41  
69   1836   1782,59   -­53,41  
70   1836   1782,59   -­53,41  
71   1836   1782,59   -­53,41  
72   1836   1782,59   -­53,41  
73   1836   1782,59   -­53,41  
74   1836   1782,59   -­53,41  
75   1836   1782,59   -­53,41  
76   1836   1782,59   -­53,41  
77   1836   1782,59   -­53,41  
78   1836   1782,59   -­53,41  
79   1836   1782,59   -­53,41  
80   1836   1782,59   -­53,41  
81   1836   1782,59   -­53,41  
82   1836   1782,59   -­53,41  
83   1836   1782,59   -­53,41  
84   1836   1782,59   -­53,41  
85   1836   1782,59   -­53,41  
86   1836   1782,59   -­53,41  
87   1836   1782,59   -­53,41  
88   1836   1782,59   -­53,41  
89   1836   1782,59   -­53,41  
90   1836   1782,59   -­53,41  
91   1836   1782,59   -­53,41  
92   1836   1782,59   -­53,41  
93   1836   1782,59   -­53,41  
94   1836   1782,59   -­53,41  
95   1836   1782,59   -­53,41  
96   1836   1782,59   -­53,41  
97   1836   1782,59   -­53,41  
98   1836   1782,59   -­53,41  
99   1836   1782,59   -­53,41  
100   1836   1782,59   -­53,41  
Taula  76.    Font:  Elaboració  pròpia  
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d'usuaris   Dèficit  
  1-­14   0     1019   0,00  
15-­24   -­54,92   509   -­27.971,18  
25-­34   -­163,06   1358   -­221.455,65  
35   -­244,77   1019   -­249.320,28  
36-­50   -­112,29   135   -­15.178,30  
51-­100   -­53,44   341   -­18.202,22  
TOTAL  DÈFICIT   -­532.127,63  
Taula  77.  Font:  Elaboració  pròpia  
  
  












44   420   465,00   45,00  
45   420   472,57   52,57  
46   420   479,92   59,92  
47   420   487,08   67,08  
48   420   494,01   74,01  
49   420   500,73   80,73  
50   420   507,23   87,23  
51   420   513,51   93,51  
52   420   519,55   99,55  
53   420   525,35   105,35  
54   420   530,92   110,92  
55   420   536,24   116,24  
56   420   541,31   121,31  
57   420   546,12   126,12  
58   420   550,68   130,68  
59   420   554,97   134,97  
60   420   559,00   139,00  
61   420   562,75   142,75  
62   420   566,23   146,23  
63   420   569,42   149,42  
64   420   572,33   152,33  
65   420   574,95   154,95  
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66   420   577,27   157,27  
67   420   579,30   159,30  
68   420   581,01   161,01  
69   420   582,42   162,42  
70   420   583,52   163,52  
71   420   584,30   164,30  
72   420   584,75   164,75  
73   420   584,88   164,88  
74   420   584,88   164,88  
75   420   584,88   164,88  
76   420   584,88   164,88  
77   420   584,88   164,88  
78   420   584,88   164,88  
79   420   584,88   164,88  
80   420   584,88   164,88  
81   420   584,88   164,88  
82   420   584,88   164,88  
83   420   584,88   164,88  
84   420   584,88   164,88  
85   420   584,88   164,88  
86   420   584,88   164,88  
87   420   584,88   164,88  
88   420   584,88   164,88  
89   420   584,88   164,88  
90   420   584,88   164,88  
91   420   584,88   164,88  
92   420   584,88   164,88  
93   420   584,88   164,88  
94   420   584,88   164,88  
95   420   584,88   164,88  
96   420   584,88   164,88  
97   420   584,88   164,88  
98   420   584,88   164,88  
99   420   584,88   164,88  
100   420   584,88   164,88  
Taula  78.  Font:  Elaboració  pròpia  
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Capítol  8.  Valors  de  la  corba  tarifaria  que  no  augmenta  el  dèficit  
del  transport  públic    
  
A  la  següent   taula  es  mostren  els  valors  obtinguts  de  recaptació  amb   la  nova  
corba  proposada,  així  com  també  la  diferència  entre  la  recaptació  que  hi  hauria  
entre  ambdós  sistemes.  
  










1   1,00   1,20   19,90   14,41   0,00  
2   1,00   1,20   29,85   28,82   0,00  
3   1,00   1,20   39,80   43,23   0,00  
4   1,00   1,20   49,75   57,63   0,00  
5   1,00   1,20   59,70   72,00   0,00  
6   1,00   1,19   79,60   86,34   0,00  
7   1,00   1,19   89,55   100,63   0,00  
8   1,00   1,19   99,50   114,87   0,00  
9   1,00   1,18   109,45   129,05   0,00  
10   1,00   1,18   119,40   143,16   0,00  
11   1,00   1,17   139,30   157,19   0,00  
12   1,00   1,16   149,25   171,12   0,00  
13   1,00   1,15   159,20   184,95   0,00  
14   1,00   1,14   169,15   198,68   0,00  
15   1,00   1,13   179,10   212,28   33,18  
16   1,00   1,12   199,00   225,75   26,75  
17   1,00   1,11   208,95   239,09   30,14  
18   1,00   1,10   218,90   252,27   33,37  
19   1,00   1,09   228,85   265,30   36,45  
20   1,00   1,07   238,80   278,16   39,36  
21   1,00   1,06   258,70   290,84   32,14  
22   1,00   1,04   268,65   303,34   34,69  
23   1,00   1,02   278,60   315,63   37,03  
24   1,00   1,01   288,55   327,72   39,17  
25   1,00   0,99   298,50   339,60   41,10  
26   1,00   0,97   318,40   351,25   32,85  
27   1,00   0,95   328,35   362,66   34,31  
28   1,00   0,93   338,30   373,83   35,53  
29   1,00   0,91   348,25   384,75   36,50  
30   1,00   0,89   358,20   395,40   37,20  
31   1,00   0,86   378,10   405,78   27,68  
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32   1,00   0,84   388,05   415,87   27,82  
33   1,00   0,82   398,00   425,67   27,67  
34   1,00   0,79   407,95   435,17   27,22  
35   1,00   0,77   417,90   444,36   26,46  
36   1,00   0,74   437,80   453,23   15,43  
37   1,00   0,71   447,75   461,76   14,01  
38   1,00   0,68   457,70   469,95   12,25  
39   1,00   0,65   467,65   477,80   10,15  
40   1,00   0,62   477,60   485,28   7,68  
41   1,00   0,59   497,50   492,39   -­5,11  
42   1,00   0,56   507,45   499,13   -­8,32  
43   0,99   0,53   510,00   505,47   -­4,53  
44   0,97   0,50   510,00   511,42   1,42  
45   0,94   0,46   510,00   516,96   6,96  
46   0,92   0,43   510,00   522,08   12,08  
47   0,90   0,39   510,00   526,78   16,78  
48   0,89   0,35   510,00   531,03   21,03  
49   0,87   0,32   510,00   534,84   24,84  
50   0,85   0,28   552,50   538,20   -­14,30  
51   0,85   0,24   552,50   541,09   -­11,41  
52   0,85   0,20   552,50   543,50   -­9,00  
53   0,85   0,16   552,50   545,43   -­7,07  
54   0,85   0,12   552,50   546,87   -­5,63  
55   0,85   0,08   552,50   547,80   -­4,70  
56   0,85   0,03   568,00   548,22   -­19,78  
57   0,83   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
58   0,82   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
59   0,80   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
60   0,79   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
61   0,78   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
62   0,76   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
63   0,75   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
64   0,74   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
65   0,73   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
66   0,72   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
67   0,71   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
68   0,70   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
69   0,69   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
70   0,68   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
71   0,67   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
72   0,66   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
73   0,65   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        94  
74   0,64   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
75   0,63   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
76   0,62   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
77   0,61   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
78   0,61   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
79   0,60   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
80   0,59   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
81   0,58   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
82   0,58   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
83   0,57   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
84   0,56   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
85   0,56   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
86   0,55   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
87   0,54   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
88   0,54   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
89   0,53   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
90   0,53   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
91   0,52   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
92   0,51   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
93   0,51   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
94   0,50   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
95   0,50   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
96   0,49   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
97   0,49   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
98   0,48   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
99   0,48   0,00   568,00   548,22   -­19,78  
100   0,47   0,00   568,00   548,22   -­19,78  















Anàlisi  econòmic  del  sistema  de  tarifació  de  la  T-­Mobilitat Mireia  Sabata  Castel  
 
Annex  II        95  
Els  usuaris  dels  sistema   ja  s’han  calculat  anteriorment,  per   tant  multiplicant   la  
diferència  entre  la  recaptació  dels  dos  sistemes  i  el  nombre  d’usuaris  de  cada  
grup  s’obté  el  resultat  d’implantar  una  corba  de  tarifació  com  la  proposada.  
  
Viatges/mes  
Mitjana  de  la  
diferència  
d'ingressos  
Núm.usuaris   Resultat  
Esporàdic   0   246.785   0,00  
Poc  usual   33,18   452.438   15.012.764,55  
Usual   9,06845   246.785   2.237.957,43  
Intensiu   -­8,753890525   80.186   -­701.939,47  
Molt  intensiu   -­84,7824   57.450   -­4.870.748,88  
TOTAL        1.083.644   11.678.033,64  
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Capítol  9.  Càlculs  de  captació  de  la  demanda  
 
El  càlcul  del  nombre  usuaris  que  s’haurien  d’atreure  del  grup  analitzat  per  tal  
d’eliminar  el  dèficit  total  que  comportaria  implantar  les  tarifes  que  proposa  la  T-­
Mobilitat,  es  fa  a  partir  de  la  següent  equació.  Primer  es  troben  els  usuaris  que  
hauria  de  tenir  el  sistema  amb    la  T-­Mobilitat.    




Un  cop  tenim  els  usuaris  de  la  T-­Mobilitat,  per  tal  d’anular  el  dèficit  total,  ja  es  
poden  trobar  els  usuaris  nous  que  s’han  d’atreure:  
 𝑈𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑛𝑜𝑢𝑠	  𝑝𝑒𝑟	  𝑎𝑛𝑢𝑙𝑎𝑟	  𝑒𝑙	  𝑑è𝑓𝑖𝑐𝑖𝑡	  𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 = 𝑢𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑇.𝑀𝑜𝑏𝑖𝑙𝑖𝑡𝑎𝑡 − 𝑢𝑠𝑢𝑎𝑟𝑖𝑠	  𝑎𝑐𝑡𝑢𝑎𝑙𝑠 
 
S’ha  fet  posant  el  exemple  dels  usuaris  poc  usuals.  Es  faria  el  mateix  per  a  la  
resta  de  perfils  i  per  a  la  resta  de  zones  tarifàries.  
 
  
  
  
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
  
  
  
 
 
	  
